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La comarca del Garraf i la seva capital Vilanova i la Geltrú, envoltades geogràficament per la 
barrera natural que suposa el Massís del Garraf, havien tingut tradicionalment greus problemes 
d’accessibilitat amb la resta del territori català, especialment amb Barcelona i la seva regió 
metropolitana i amb les comarques de l’interior. 
 
La manca d’infraestructures de comunicació viàries de qualitat amb aquestes regions havien 
provocat un estancament del desenvolupament d’aquest territori, i havien impedit la seva 
integració en la dinàmica de la regió metropolitana. En conseqüència, tant Vilanova com la 
comarca estaven a principis dels noranta menys evolucionades que d’altres ciutats i comarques 
properes similars amb millor accessibilitat. 
 
La construcció de l’autopista C-32 l’any 1992 va permetre comunicar el territori amb Barcelona i 
la seva regió metropolitana a través d’una via de gran qualitat, millorant-ne molt l’accessibilitat. 
Aquesta millora va tenir un impacte molt important sobre la comarca i la seva capital durant els 
anys posteriors, permetent-ne el desenvolupament en tots els aspectes a un ritme superior al 
de la mitjana del territori català, fins aconseguir igualar el nivell d’altres territoris de 
característiques similars. 
 
Aquella infraestructura va resoldre els tradicionals problemes d’accessibilitat amb la regió 
metropolitana de Barcelona, però no els problemes d’accessibilitat amb les comarques de 
l’interior del territori català, que s’han mantingut fins la recent construcció de l’anomenat Eix 
Diagonal. Aquesta infraestructura, que comunica Vilanova i la Geltrú amb altres capitals de les 
comarques de l’interior (Vilafranca del Penedès, Igualada i Manresa), connecta el territori 
costaner del Garraf amb les comarques interiors millorant-ne molt l’accessibilitat, i li obre una 
nova oportunitat de desenvolupament per als propers anys. 
 
Aquesta tesina pretén per un costat fer un anàlisi dels efectes que va tenir l’autopista C-32 
sobre Vilanova i la Geltrú i la comarca del Garraf, i per l’altre fer un anàlisi dels possibles 
























Garraf’s region and it’s capital, Vilanova i La Geltrú, geographically isolated by the natural 
barrier of “El Massís del Garraf” used to have serious accessibility issues  with the rest of the 
Catalan territory, mainly the city of Barcelona and its surroundings, as well as the hinterlands. 
The lack of quality infrastructure of road communication with this region had caused a 
development stagnation, preventing their integration into the dynamics of the metropolitan. As a 
consequence, at the beginning of the nineties both Vilanova and the region were less evolved 
that other similar cities or regions, with better accessibility. 
In 1992, the construction of the motorway C-32 allowed a high quality communication with the 
metropolitan area of Barcelona, getting a great improvement in the accessibility. This 
improvement had a big impact in the region and its capital in subsequent years, allowing 
development in many ways and with a faster rhythm that other similar territory. 
Although the communication problems with Barcelona were solved, the inland were still poorly 
communicated till the recent construction of the “Eix Diagonal” This infrastructure, that 
communicates Vilanova I la Geltrú with the other capitals of the region (Vilafranca del Penedès, 
Igualada and Manresa) connects the Garraf coastal territory with the those areas, improving the 
accessibility and giving a new opportunity of development in the coming years. 
This dissertation expect, first of all, to analyze the effects of the motorway C-32 on Vilanova i la 
Geltrú and its region and, on the other hand, to analyze the possible effects that the recent 
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Les infraestructures de transport són bàsiques per al bon desenvolupament d’un territori des de 
tots els punts de vista. La presència d’una infraestructura és una condició necessària per a 
aquest desenvolupament, i la seva absència en dificulta el creixement i el progrés. 
 
La comarca del Garraf i la seva capital, Vilanova i la Geltrú, són un exemple de com la 
construcció d’infraestructures pot afavorir el desenvolupament d’un territori que fins llavors 
s’havia quedat estancat respecte de la resta. El Massís del Garraf, que envolta físicament la 
comarca, havia suposat tradicionalment una barrera natural que impedia una bona comunicació 
d’aquest territori amb el nord i l’interior del territori català. La construcció d’infraestructures 
aquests últims anys han permès que aquesta zona es desenvolupi a un ritme superior a la 
mitjana, fins a situar-se al mateix nivell que altres zones de característiques similars. 
 
L’objectiu d’aquesta tesina és analitzar els efectes de les dues principals infraestructures viàries 
construïdes a Vilanova i la Geltrú i la comarca del Garraf els últims anys: l’autopista C-32, el 
primer tram de la qual va entrar en funcionament l’any 1992, i l’anomenat Eix Diagonal, que ho 
va fer el passat desembre de 2011. 
 
En el cas de la C-32, que va millorar la comunicació de la comarca amb Barcelona i la seva 
àrea metropolitana, s’analitza el fort impacte que aquesta va tenir sobre la ciutat i la comarca, 
estudiant les transformacions produïdes durant aquests darrers vint anys, i intentant identificar-
ne les que s’han produït com a conseqüència d’aquesta infraestructura. Aquest anàlisi es 
realitza estudiant els canvis en el sistema d’assentaments (població i moviments migratoris, 
habitatges construïts, evolució del sòl urbà, ...), en el sistema productiu (mercat laboral i 
economia), i en el sistema d’infraestructures (mobilitat, trànsit, ...). 
 
En el cas de l’Eix Diagonal, que millora la comunicació de Vilanova amb les comarques de 
l’interior, i que ha entrat en funcionament fa només deu mesos, s’analitzen els possibles 
impactes que aquesta infraestructura pot provocar en el futur per la ciutat de Vilanova i per la 





El present estudi està organitzat en tres parts diferenciades: 
 
Una primera part en la que es realitza una descripció de la situació actual de Vilanova i la 
Geltrú i de la comarca del Garraf, analitzant-ne els diferents aspectes que serviran de base per 
a la identificació de les transformacions realitzada en els apartats posteriors. 
 
Una segona part, en la que s’analitzen els efectes de la construcció de l’autopista C-32 sobre la 
ciutat i la comarca, des de la seva posta en marxa fins l’actualitat. També s’hi fa una descripció 
del projecte, un anàlisi dels actors implicats en el mateix, i una descripció dels conflictes 
generats per la infraestructura. 
 
Una tercera part, en la que s’analitzen els possibles efectes que pot tenir la construcció de l’Eix 
Diagonal sobre la ciutat i la comarca. En aquest anàlisi s’ha seguit la mateixa estructura que en 
el cas de la C-32, aprofitant els paral·lelismes poden existir entre els efectes produïts en aquell 
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cas i els que es poden produir en el cas de l’Eix Diagonal.  També s’hi fa una descripció del 
projecte, un anàlisi dels actors implicats, i una descripció dels conflictes generats.  
 
Finalment, es comenten els resultats i s’exposen les conclusions de l’estudi. 
 
Com a complement del treball de recerca d’informació realitzat per l’estudi, s’han realitzat 
entrevistes a personalitats de diferents àmbits relacionats amb Vilanova i el Garraf. Algunes de 
les opinions o declaracions fetes per aquestes persones s’han incorporat a les parts 
corresponents de la tesina, i han ajudat a extreure conclusions sobre els efectes de les 













































2. Vilanova i la Geltrú i la comarca del Garraf 
 






Vilanova i la Geltrú és una població costanera situada a mig camí entre les principals àrees 
metropolitanes (a 40 km de Barcelona i a 45 km de Tarragona). Capital de la comarca del 
Garraf, té una superfície total de 34,0 km. 
 
La formació de Vilanova i la Geltrú com a ciutat es va produir a partir de dos nuclis històrics: la 
Geltrú, ciutat existent des d’abans de l’any 1000, i la Vila Nova, nucli nascut posteriorment al 
costat de la Geltrú. Els dos nuclis es van unir l’any 1368. La morfologia actual de la ciutat 
presenta les característiques d’un creixement urbanístic produït sobre els carrers que sortien 
del centre, especialment en direcció al mar. 
 
Pel que fa a la morfologia del territori que ocupa, Vilanova està situada en una gran planúria, i 




Figura 1. Situació de Vilanova i la comarca del Garraf a Catalunya 





La comarca del Garraf té una extensió de 185,3 km, i ocupa una franja estreta a l’extrem més 
al sud de la província de Barcelona. Pel que fa a superfície, és la segona comarca menys 




La comarca limita a l’est amb el Baix Llobregat (Begues, Gavà i Castelldefels), al nord amb l’Alt 
Penedès (Avinyonet del Penedès, Olèrdola i Castellet i la Gornal), i a l’oest amb el Baix 
Penedès (Cunit).  
 
Està formada per sis municipis: Vilanova i la Geltrú, Cubelles i Sitges, que són costaners; 
Canyelles i Olivella, situats a l’interior; i Sant Pere de Ribes, que té una petita franja costanera 
però està formada per varis nuclis de població interiors. L’extensió dels municipis és, en km i 
de major a menor: Sitges 43,8 ; Sant Pere de Ribes 40,8 ; Olivella 38,8 ; Vilanova 34,0 ; 
Canyelles 14,2 ; Cubelles 13,5. 
 
Els tres municipis més importants de la comarca són Vilanova i la Geltrú, Sitges i Sant Pere de 
Ribes.  Presenten unes característiques socioeconòmiques específiques, que en molts 
aspectes es complementen: Vilanova i la Geltrú exerceix un paper de capital i de centre 
industrial i comercial de la comarca; Sitges, d’altra banda, és clarament un centre turístic-
residencial; Sant Pere de Ribes és un municipi eminentment residencial, i que en certa manera 
complementa els altres dos. 
 
Des del punt de vista morfològic, la comarca comprèn bona part dels terrenys muntanyosos 
més meridionals de la serralada Litoral, coneguts amb el nom de Massís del Garraf. Aquest 
massís, format principalment per roca calcària, és l’element que dóna identitat a la comarca i la 
separa de la depressió del Penedès. El relleu del massís del Garraf es caracteritza per les 
formacions geològiques típiques de les regions calcàries (coves, avencs i dolines), creades per 
processos de dissolució de la pedra calcària. Pel que fa a la vegetació, el massís es 




Figura 2.  Mapa de la comarca del Garraf 
Font: Institut Cartogràfic de Catalunya (ICC) 
 
El Massís del Garraf és un espai de gran interès paisatgístic, cultural i biològic. Per aquest 
motiu les administracions públiques han volgut conservar-lo i preservar-ne el valor natural, i 
n’han inclòs 14.809 ha al Pla d’Espais d’Interès Natural de Catalunya (PEIN), de les quals més 
de la meitat (8.068,7 ha) es troben a la comarca del Garraf. La resta es distribueix entre les 
comarques de l’Alt Penedès i el Baix Llobregat. 
A la figura següent s’observen els espais de la comarca inclosos al PEIN. La major part de la 




Figura 3.  Espais de la comarca inclosos al Pla d'Espais d'Interès natural (PEIN) 




Vilanova és el municipi més poblat de la comarca, amb 66.905 habitants (any 2011), i 
representa gairebé la meitat de la població d’aquesta. També és el que té una densitat de 
població més alta, amb 1.967,8 habitants/km. 
 
La comarca del Garraf, amb un total de 146.469 habitants, és la vint-i-novena comarca catalana 
més poblada i concentra l’1,94 % de la població de Catalunya. De les set comarques que 
formen la regió metropolitana de Barcelona és la segona menys poblada i se situa per davant 
de l’Alt Penedès. Tot i ser la segona comarca més petita de Catalunya quant a extensió, és la 
cinquena més densament poblada amb 791,3 habitants/km, per darrere només del 
Barcelonès, el Baix Llobregat, el Vallès Occidental i el Maresme. 
 
            
  Dades de població bàsiques 
Vilanova i      
la Geltrú 
Garraf Catalunya   
  Població (any 2011) 66.905 146.469 7.539.618   
  Població (any 2010) 66.532 144.657 7.512.381   
  Població (any 2001) 53.421 107.147 6.361.365   
  Percentatge sobre la població total de Catalunya (2011) 0,89% 1,94% 100,00%   
  Taxa de creixement de la població (2010-2011) 0,56% 1,25% 0,36%   
  Taxa de creixement acumulada (2001-2011) 25,24% 36,70% 18,52%   
  Densitat de població (h./km
2
) (2011) 1967,8 790,4 234,8   
  Superfície (km
2
) 34,0 185,3 32.106,5   
            
Taula 1.  Dades de població bàsiques de Vilanova, del Garraf i de Catalunya 
Font: Anuari econòmic comarcal de Catalunya Caixa  (2011) 
 
Pel que fa a la distribució de la població dins la comarca, bona part d’aquesta es troba a la 
franja costanera, ja que els 66.905 habitants de Vilanova i la Geltrú i els 28.617 de Sitges 
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representen el 65,2 % de la població total del Garraf. Un segon focus de concentració de la 
població es troba a Sant Pere de Ribes, més a l’interior, on hi viu el 19,7 % dels habitants de la 
comarca (28.783 l’any 2011). La població dels municipis d’interior de Canyelles i Olivella, amb 
4.282 i 3.589 habitants respectivament, representa només un 5,4 % del total de la comarca. 





Figura 4.  Població absoluta i relativa dels municipis del Garraf l’any 2011 
Font: Elaboració pròpia a partir de dades de l’IDESCAT  (2011) 
 
 
En termes de densitat de població, Vilanova és el municipi més densament poblat (1.967,8 
habitants/km), seguit de Cubelles amb 1.281,0 h./km, Sant Pere de Ribes amb 705,5 h./km, 
Sitges amb 653,3 h./km, Canyelles amb  301,5 h./km, i Olivella amb 92,5 h./km. 
 
 
Estructura de la població: 
 
L’edat mitjana de la població de Vilanova es situa als 41 anys, similar a la de Catalunya. La 
distribució per grups d’edat indica que la franja més nombrosa se situa entre els 30 i 40 anys, 
coincidint amb la generació del baby boom. La proporció de persones de 14 o menys anys, que 
és d’un 16%, és similar a la de persones de 65 o més anys, essent la població masculina la 
més rejovenida i la femenina la més envellida. 
 
La població estrangera de Vilanova està conformada per 9.437 persones, suposant el 14% del 
total d’habitants. L’origen dels immigrants és essencialment dels continents europeus (41%), 





Composició i evolució del PIB i del mercat de treball:   
Vilanova i la Geltrú ha estat tradicionalment una ciutat amb un fort dinamisme econòmic, que 
ha anat evolucionant al llarg de la seva història. Als segles XVIII i XIX aquest dinamisme va 
estar basat fonamentalment en l’agricultura i el comerç marítim de vi; al segle XIX va 
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evolucionar cap al sector tèxtil i la seva industrialització; a la primera meitat del segle XX va 
diversificar la seva indústria cap a les grans fàbriques dels sectors tèxtil, químic i del metall. 
Actualment l’activitat econòmica de la ciutat es fonamenta principalment en els sectors terciari i 
de serveis, que estan experimentant un ràpid desenvolupament. El sector industrial, que 
tradicionalment havia tingut força pes a Vilanova, ha anat disminuint progressivament aquests 
darrers anys. També manté una certa activitat agrícola i pesquera. 
 
Vilanova i la comarca del Garraf tenen una estructura econòmica similar, amb uns pesos dels 
diferents sectors gairebé idèntics. Es mostren a la següent taula dades de l’estructura 
econòmica de la comarca i la seva comparativa amb Catalunya: 
 
 
  Magnituds econòmiques bàsiques Garraf Catalunya   
  PIB per sectors en % sobre el total  (2010)       
  Primari 0,9% 1,8%   
  Indústria 17,1% 19,9%   
  Construcció 10,1% 7,5%   
  Serveis 71,9% 70,8%   
  Taxa de creixement del PIB  (2009-2010) -1,7% 0,1%   
  Taxa de creixement interanual del PIB per sectors  (2009-2010)     
  Primari -18,0% 0,3%   
  Indústria 1,5% 1,8%   




0,1% 0,4%   
  Taxa d'atur registrada (desembre 2011) 16,61% 15,45%   
          
Taula 2.  Magnituds econòmiques bàsiques del Garraf i de Catalunya 




Figura 5.  Estructura del PIB del Garraf i de Catalunya l’any 2010 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’Anuari econòmic comarcal de Catalunya Caixa  (2011) 
 
Pel que fa a l’evolució de l’activitat econòmica a nivell comarcal, l’any 2010 va decréixer un 1,7 
%, per sota la mitjana de Catalunya, que va créixer un 0,1 %. Aquest descens en el creixement 











indústria i els serveis, en canvi, van créixer lleugerament (1,5% i 0,1% respectivament). El 
creixement acumulat a la comarca entre els anys 2000 i 2010 és d’un 11,9%, molt per sota del 
20,2% de Catalunya. Aquestes dades econòmiques comarcals es poden extrapolar a nivell 




Figura 6.  Creixement del PIB per sectors al Garraf l’any 2010 




Figura 7.  Taxa de variació real del PIB al Garraf en el període 2007-2010 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’Anuari econòmic comarcal de Catalunya Caixa  (2011) 
 
La caiguda del sector de la construcció ve causada en bona part per la gran davallada del 
sector residencial, que va patir una reducció del nombre d’habitatges en construcció d’un 
75,4%, i que s’acumula a l’experimentada al 2009 (-72,5%). Això va provocar la caiguda d’un 
20,9% del nombre d’afiliats a la Seguretat Social en aquest sector al 2010, molt per sobre de la 
mitjana catalana (-13,5%). 
 
La forta caiguda del sector primari va venir provocada principalment per la baixada de la pesca, 






















La indústria, d’altra banda, va experimentar un creixement modest de l’1,5%, superior al del 
2009, degut  a l’augment de l’1,1% dels materials de transport i al 2,6% dels productes 
metàl·lics, compensat d’altra banda per la caiguda del 0,8% de l’equipament elèctric, electrònic 
i òptic. Els afiliats a la Seguretat Social en aquest sector van disminuir un 4,9%. 
 
Pel que fa al sector dels serveis, els subsectors d’immobiliàries i serveis empresarials, el 
comerç i l’hoteleria van presentar taxes de -2,2%, -0,2% i -1,1%, respectivament, provocant una 
disminució dels afiliats a la Seguretat Social d’un 1,1%. 
 
La situació actual de l’economia tant a nivell local com a nivell estatal i mundial està clarament 
marcada per la greu crisi econòmica global que es va iniciar al 2007, i que a dia d’avui encara 
perdura afectant durament a bona part de la població. Tot i que al 2010 la variació del PIB va 
ser positiva i semblava que s’iniciava la recuperació econòmica, el 2011 i el 2012 han tornat a 
ser anys de decreixement econòmic, essent la situació actual de total incertesa des del punt de 
vista de l’economia, especialment a l’estat espanyol i, en conseqüència, a Catalunya i els seus 
municipis i comarques.   
 
 
Localització de l’activitat dins la comarca: 
 
L’activitat econòmica de la comarca del Garraf es concentra bàsicament a Vilanova, Sitges i 
Sant Pere de Ribes, tant pel que fa al nombre d’empreses com al d’assalariats, tot i que la 





Figura 8.  Pes relatiu d'empreses i assalariats als municipis del Garraf l’any 2006 
Font: Elaboració propia a partir de les dades del Servei d’Iniciatives Econòmiques, 
Mancomunitat Pernedès – Garraf (2006) 
 
Vilanova destaca com a pol productiu principal de la comarca: hi treballen 11.601 afiliats a la 
Seguretat Social, el 53,6% del total de la comarca (21.645 afiliats totals), i 3.804 autònoms, que 
suposen el 39% dels 9.751 totals a la comarca.  
 
Distribució i evolució de la taxa d’atur 
 
L’atur registrat a Vilanova durant el darrer trimestre de l’any 2011 es situa en 6.490 persones, 
508 més que al mateix període de l’any anterior, el qual suposa un augment interanual del 8%. 




Sant Pere de Ribes
Sitges




La taxa d’atur registrat va ser del 18,16%, per sobre del comarcal (16,61%) i del català 
(15,45%), i inferior a l’estatal (18,58%).  
 
A la comarca del Garraf el nombre d’aturats al darrer trimestre de 2011 va ser de 13.246 
persones, 1.292 més que al mateix període de l’any anterior, fet que suposa un increment 
interanual de l’11%. 
 
 
  Evolució de l'atur per trimestres. Any 2011   
  Evolució  1r trim. 2n trim. 3r trim. 4t trim.   
  Nombre d'aturats 6.417 6.311 6.158 6.490   
              
  Taxa d'atur registrat (%)           
  Vilanova i la Geltrú 17,96% 17,66% 17,23% 18,16%   
  Garraf 16,22% 15,83% 15,39% 16,61%   
  Catalunya 15,09% 14,84% 14,70% 15,45%   
  Espanya 18,11% 17,71% 17,50% 18,58%   
              
Taula 3.  Evolució de l'atur per trimestres al Garraf l’any 2011 




Figura 9.  Evolució de la taxa d'atur per trimestres a Vilanova, al Garraf, a Catalunya i a Espanya, l’any 2011 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’Anuari econòmic de Vilanova 2011 
 
 
Per sectors d’activitat econòmica, el sector dels serveis és el que a desembre de 2011 
concentrava un major nombre de persones aturades (65%), seguit pel de la construcció (18%) i 
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Figura 10.  Taxa d'atur per sectors econòmics al Garraf, l'any 2011
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’
 
2.1.4. Ordenació del territori   
 
A la taula següent es mostren
Vilanova, al Garraf i a Catalunya, tenint en compte el règim del sòl:
 
 
    Superfície total
    
  Vilanova i la Geltrú 
  Garraf 
  Catalunya 3.211.530
      
Taula 5.  Disponibilitat de sòl a Vilanova, al Garraf i a Catalunya, l'any 2011





Atur per sector econòmic. Desembre 2011   
 Nombre %   
Agricultura 127 0,96   
Indústria 1.553 11,71   
Construcció 2.331 17,57   
Serveis 8.620 64,97   
 636 4,79   
Total 13.267 100,00   
      
4.  Atur per sectors econòmics al Garraf l’any 2011 
Anuari Econòmic de Vilanova (2011
 
Anuari Econòmic de Vilanova (2011
 
 les dades bàsiques relacionades amb la disponibilitat de sòl a 
 
 Sòl urbà Sòl urbanitzable Sòl no urbanitzable 
ha ha % ha % ha
3.447 629 18,2 534 15,5 2.284
18.511 2.602 14,1 1.973 10,7 13.936
 121.027 3,8 61.357 1,9 3.029.145
          
Departament de Territori i Sostenibilitat 













   
 %   
 66,3   
 75,2   
 94,3   






Com es pot apreciar a la taula, a Vilanova el 66,3% de la superfície està ocupada per sòl no 
urbanitzable; del sòl restant, el 18,2% és urbà i el 15,5% urbanitzable. 
 
A nivell comarcal, el sòl urbà representa el 14,1 % de la superfície total, l’urbanitzable l’10,7 %, 
i el no urbanitzable és el més extens representant un 75,2 %. 
 
Al Garraf, que és la segona comarca catalana amb menys extensió (18.530 ha) i ocupa el 0,6% 
del territori català, el sòl urbà representa un 2,3% del total del sòl urbà de Catalunya, mentre 
que el sòl urbanitzable en representa un 3,2%. És la tretzena comarca més extensa de 




Figura 11.  Sòl urbà consolidat i sòl urbanitzable al Garraf 
Font: Elaboració propia a partir del RPUC (Registre de Planejament Urbanístic de Catalunya) 
 
 
2.1.4.1. Règim del sòl 
 
· Sòl actual (urbà i no urbanitzable): 
 
A nivell comarcal, els municipis que disposen de més sòl urbà són Sitges (663,1 ha) i Vilanova i 
la Geltrú (629,0 ha), que tenen unes extensions que en conjunt representen més de la meitat 
del sòl urbà (50,6%).  
 
Si comparem l’extensió de la superfície urbanitzada en l’àmbit municipal en relació amb la 
superfície municipal, s’observa que els municipis costaners són els més urbanitzats. 
 
Pel que fa a la relació entre el nombre d’habitants de cada municipi i la seva extensió de sòl 
urbà, Vilanova és el municipi que té una estructura urbana més compacta, amb 105,8 
habitants/ha. Els municipis de l’interior són els que presenten una estructura urbana menys 




En relació amb el sòl no urbanitzable, aquest ocupa 14.006 ha, que representen un 75% del sòl 
comarcal. L’extensió de sòl no urbanitzable del Garraf és la tercera més elevada de les 
comarques de la regió metropolitana de Barcelona, per darrere de la del Vallès i la de l’Alt 
Penedès, amb un 92,1% i un 83,7% respectivament. 
 
Aquesta superfície de sòl no urbanitzable es vol preservar del procés d’urbanització perquè es 
considera que té un elevat valor agrícola, ecològic i/o paisatgístic. Cal destacar que més de la 
meitat d’aquest sòl (el 60,4%) és sòl protegit inclòs al PEIN, essent aquest percentatge el més 
elevat de les comarques de l’àmbit de la regió metropolitana de Barcelona. 
 
Es mostra a la taula següent la distribució de sòl urbà i de sòl no urbanitzable en els diferents 
municipis de la comarca del Garraf: 
 
 




    ha   ha   
  Vilanova i la Geltrú 629,0   2.284,7   
  Sitges 663,1   3.531,0   
  Sant Pere de Ribes 396,9   3.001,7   
  Cubelles 273,9   903,5   
  Canyelles 198,3   923,0   
  Olivella 393,0   3.362,1   
            
Taula 6.  Distribució de sòl urbà i no urbanitzable dels municipis del Garraf 




· Sòl futur (urbanitzable): 
 
Vilanova té a dia d’avui 533,8 ha de sòl urbanitzable. Tenint en compte que actualment té 629,0 
ha de sòl urbà, veiem que transformar tot el sòl urbanitzable suposaria un gran augment de la 
superfície urbanitzada del 84,9%. És a dir, gairebé doblaria el sòl urbà actual. 
 
A nivell comarcal es preveu que el sòl urbanitzat augmenti en 1.967 ha, la qual cosa significa 
un gran increment (del 77%) de la superfície urbanitzada actual. Dins d’aquesta superfície total 
de sòl urbanitzable, les de Vilanova i Sant Pere de Ribes en representen més de la meitat (un 
61,5%), amb 533,8 ha i 676,9 ha respectivament. Això posa de manifest que bona part de les 
transformacions territorials futures lligades al creixement urbanístic a la comarca es 














  Municipi Sòl urbanitzable   
    ha   
  Vilanova i la Geltrú 533,8   
  Sitges 170,9   
  Sant Pere de Ribes 676,9   
  Cubelles 176,1   
  Canyelles 274,8   
  Olivella 134,9   
        
Taula 7.  Distribució de sòl urbanitzable dels municipis del Garraf 
Font: Elaboració propia a partir de dades  del Mapa Urbanístic de Catalunya (2012) 
 
2.1.4.2. Usos del sòl actual i futur 
 
· Sòl actual (urbà): 
 
Es presenta a la taula següent la distribució dels usos del sòl actual, tant en l’àmbit municipal 
com comarcal. Els usos considerats han estat el residencial, l’industrial, el terciari, el de 
sistemes i altres. 
 
 
      Usos del sòl urbà al Garraf (ha)     
  Municipi 
Superfície 
total 
Residencial Industrial Terciari Sistema Altres Total   
  Canyelles 1.404,7 126,6 5,5 2,8 50,9 1,5 187,3   
  Cubelles  1.363,3 177,7 0,0 0,0 63,9 12,0 253,6   
  Olivella 3.866,1 301,1 0,0 7,2 70,3 0,3 378,9   
  Sant Pere de Ribes 4.078,0 214,3 23,0 1,9 84,2 17,3 340,7   
  Sitges 4.411,7 328,4 39,7 12,7 231,7 71,9 684,4   
  Vilanova i la Geltrú 3.398,3 408,9 161,2 2,3 79,2 12,9 664,5   
  Total Garraf 18.522,1 1.557,0 229,4 26,9 580,2 115,9 2.509,4   
  % respecte superfície comarcal   8,4 1,2 0,1 3,1 0,6 13,5   
                    
Taula 8.  Usos del sòl urbà en els àmbits municipal i comarcal 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’Informe territorial de la comarca del Garraf,  
Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
Com es pot apreciar, a nivell comarcal la superfície actual que es destina a l’ús residencial és la 
que ocupa més extensió, amb un total de 1.178,2 ha que representen el 7,8% de la superfície 
comarcal; la superfície destinada a usos industrials, en canvi, és molt menys significativa (166,6 
ha), representant només un 1,1% del sòl comarcal. 
 






Figura 12.  Distribució del sòl urbà segons els usos l'any 2007 (superfície en Ha) 
Font: Elaboració propia a partir de dades del’ Informe territorial de la comarca del Garraf,  
Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
 
Gairebé la meitat (47,7%) del sòl residencial actual del Garraf es troba a Vilanova i a Sitges, 
amb 408,9 ha i 328,1 ha respectivament.   
 
A Vilanova hi ha implantada també bona part de l’activitat industrial de la comarca; les 73,9 ha 
d’aquest tipus de sòl que hi ha a la ciutat representen el 44% del sòl industrial comarcal total, i 
el 2,2% de la superfície total del terme municipal. Aquest fet posa de manifest l’important 
desequilibri existent en la distribució territorial de l’activitat industrial a la comarca. 
 
A continuació es representa la localització de l’activitat residencial i industrial als diferents 




Figura 13.  Localització de l'activitat residencial i industrial al Garraf 
Font: Elaboració propia a partir de dades del’ Informe territorial de la comarca del Garraf, 
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· Sòl futur (urbanitzable): 
 
Es presenta a la taula següent la distribució dels usos del sòl futur, tant en l’àmbit municipal 
com comarcal. Els usos considerats han estat el residencial, l’industrial, el terciari i el mixt. 
 
      Usos del sòl urbanitzable al Garraf (ha)   
  Municipi Superfície total Residencial Industrial Terciari Mixt Total 
  Canyelles 1.404,7 320,1 0,3 0,0 0,0 320,4 
  Cubelles  1.363,3 143,5 22,3 0,0 5,7 171,5 
  Olivella 3.866,1 139,4 0,0 0,0 0,0 139,4 
  Sant Pere de Ribes 4.078,0 553,5 53,6 31,3 0,0 638,4 
  Sitges 4.411,7 146,0 17,3 7,7 0,0 171,0 
  Vilanova i la Geltrú 3.398,3 316,5 104,7 0,0 110,6 531,8 
  Total Garraf 18.522,1 1.619,0 198,2 39,0 116,3 1.972,5 
  % respecte superfície comarcal   8,7 1,1 0,2 16,3 10,6 
                
Taula 9.  Usos del sòl urbanitzable en els àmbits municipal i comarcal 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’Informe territorial de la comarca del Garraf, 
 Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
 
La superfície de sòl prevista als plans generals vigents per a noves residències és de 1.619 ha, 
que representen el 9% de la superfície comarcal i equivalen a més del doble (104%) del sòl 
residencial actual. 
 
Pel que fa a la reserva de sòl industrial, aquesta és menys significativa: 198,3 ha que 




Figura 14.  Distribució comarcal del sòl actual i futur al Garraf (ús residencial i industrial, en Ha) 
Font: Elaboració pròpia a partir de les dades de la Direcció General d’Urbanisme (2006) 
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 Figura 15.  Distribució municipal del sòl urbanitzable segons el usos (en Ha)
Font: Elaboració propia a partir de dades del’
 
Pel que fa a l’ampliació de l’activitat industrial, Vilanova torna a ser el principal impulsor 
d’aquesta activitat a la comarca, amb una reserva de 104,7 ha que representen més de la 
meitat (53,8%) del sòl industrial futur de la comarca.
 
2.1.4.3. Els Polígons d’Activitat Econòmica (PAE
 
Els Polígons d’Activitat Econòmica són zones destinades específicament a la instal·lació de tot 
tipus d’activitats econòmiques, delimitades i qualificades en el planejament urbanístic per 
aquests usos i dotades de subministrame
determinats serveis operatius (infraestructures) i de serveis estratègics, adreçats a la millora de 
la competitivitat de les empreses que s’hi ubiquen. Són superfícies delimitades de sòl industrial 
i mixt, aprovades urbanísticament i amb una extensió mínima de 0,5 Ha.
 
La superfície total destinada als PAES al Garraf és de 376 Ha, que suposa un 2,03% del total 
de superfície de la comarca. Pel que fa als municipis, veiem a la figura següent la superfície 
que hi destina cadascun d’ells:
Figura 16.  Superfície destinada als PAES al Garraf, per municipis













Vilanova i la Geltrú
 Informe territorial de la comarca del Garraf, 
Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
S) 






Agència de desenvolupament NODE GARRA


















Com es pot apreciar, el municipi que més superfície destina és Vilanova i la Geltrú, seguida de 
Sant Pere de Ribes, Sitges, Cubelles i Canyelles. 
 




Figura 17.  Situació dels PAES del Garraf 
Font: Agència de desenvolupament NODE GARRAF (2012) 
 
 
Ocupació actual als PAES del Garraf 
 
Actualment només el 68,76% de l’oferta total de PAES està ocupada, quedant pendent de 
comercialitzar el restant 31,24%. 
 
  Concepte  m2 % s/sòl PAES edificable   
  Total superfície PAE's (m2) (sense equipaments i vials) 2.634.402 100,00%   
  Total superfície ocupat empreses PAE's (m2) 1.811.385 68,76%   
  Total superfície solars PAE's (m2) 638.497 24,24%   
  Total superfície sostre edificat per vendre PAE's (m2) 184.520 7,00%   
          
Taula 10.  Ocupació actual als PAES del Garraf 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’Agència de desenvolupament NODE GARRAF (2012) 
 
 Figura 
Font: Elaboració propia a partir de dades de
 
 
A la taula i figura següents identifiquem els elements que formen actualment els PAES:
 
 
  Elements dels PAES
  Empreses




    
Taula 11.  Elements que formen actualment els PAES del Garraf




Font: Elaboració propia a partir de dades de
 
 
Com podem observar a la figura, resten sense ocupar a dia d’a
edificades, el qual demostra que la comarca està preparada per assumir un potencial 
18.  Ocupació actual als PAES del Garraf 
 l’Agència de desenvolupament NODE GARRAF
 Total  %   
 608 53,71%   
 52 4,59%   
 444 39,22%   
 28 2,47%   
 1.132 100,00%   
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creixement de l’activitat industrial i mixta. Només l’ocupació de les 444 naus ja suposaria un 
gran creixement econòmic per la comarca. 
 
 
2.2. Anàlisi de la mobilitat 
 
La mobilitat té dos components principals: la mobilitat obligada, per motius de feina i estudis, i 
la mobilitat no obligada, associada a motius personals o d’oci. Analitzarem aquests dos 
components de la mobilitat des de dos punts de vista: el de les relacions de mobilitat internes 
de la comarca, i el de les relacions de mobilitat amb la resta de comarques de Catalunya.  
 
Realitzarem aquest anàlisi tenint en compte tres aspectes bàsics: 
 
   · La quantificació del nombre de viatges segons els motius. 
   · La identificació de les relacions de mobilitat principals, amb l’anàlisi del caràcter generador o 
atraient de viatges dels municipis i les comarques. 
   · El repartiment modal dels desplaçaments, segons els diferents mitjans de transport. 
 
Per a l’anàlisi de la mobilitat quotidiana disposem de les dades de l’any 2006 obtingudes per 
l’Enquesta de Mobilitat Quotidiana (EMQ), feta per l’Autoritat Metropolitana del Transport 
(ATM), que recull tots els viatges que es fan de manera habitual durant la setmana, tant per 
motius obligats com no obligats. 
 
A la figura següent es mostra la distribució horària de la mobilitat al llarg d’un dia feiner, amb 
una concentració a les hores punta, durant les quals resulten més visibles les mancances de 




Figura 20.  Distribució horària dels desplaçaments en dies feiners (en milers de desplaçaments) 
Font: Enquesta de la Mobilitat Quotidiana, ATM (2006) 
 
Es pot apreciar com la mobilitat es concentra en dues franges horàries molt marcades que 
corresponen a les hores punta del matí (6-9 h) i de la tarda (16-20 h), i en una altra franja amb 
menys intensitat corresponent al migdia (12-15 h). 
 
 
2.2.1. La mobilitat a Vilanova i la Geltrú    




El nombre total de desplaçaments setmanals realitzats per la població resident a Vilanova i la 
Geltrú és de 1.413.494, resultant un promig diari de 219.000 desplaçaments en dia feiner (3,65 
desplaçaments per persona) i 159.137 en dissabte i festiu (2,65 desplaçaments per persona). 
 
Una part de la població no realitza cap desplaçament (població no mòbil), i representa el 7,4% 
de la població en un dia feiner, i el 17,6% en dissabtes o festius. 
 
Si classifiquem els desplaçaments segons l’origen i la destinació, obtenim tres grans grups: 
desplaçaments interns, realitzats dins del propi municipi; desplaçaments de connexió, realitzats 
entre el municipi i l’exterior; desplaçaments externs, realitzats fora del municipi. 
 
Segons aquesta classificació, dels 219.044 desplaçaments realitzats en un dia feiner pels 
residents a Vilanova tenim que: el 77,9% es realitzen dins el propi municipi; un 19,6% són de 
connexió; un 2,5 són externs. En dissabtes i festius, decreix lleugerament la proporció de 
desplaçaments interns (75,2%) i externs (2,3%) en favor dels desplaçaments de connexió 
(22,5%). S’aprecia a la següent figura: 
 
 
Figura 21.  Distribució dels desplaçaments dels residents a Vilanova i la Geltrú 
Font: La mobilitat a les grans ciutats, ATM (2006) 
 
 
Analitzant els desplaçaments de connexió en un dia feiner, s’observa clarament que la principal 
destinació dels residents a Vilanova és Barcelona (30,1%), seguit pels municipis veïns de Sant 
Pere de Ribes (14,9%), Sitges (10,3%) i Cubelles (8,6%). Cal destacar també el 14,2% de 
desplaçaments cap a fora de la Regió Metropolitana de Barcelona, degut en bona part al fet 
que Vilanova sigui una població limítrofa amb la regió del Camp de Tarragona, destí de bona 













    Dia feiner     
  Destinacions Desplaçaments %   
  Barcelona 6.445 30,1%   
  Resta del Barcelonès 787 3,7%   
  Sant Pere de Ribes 3.190 14,9%   
  Sitges 2.207 10,3%   
  Cubelles 1.838 8,6%   
  Resta del Garraf 481 2,2%   
  Alt Penedès 1.456 6,8%   
  Baix Llobregat 1.406 6,6%   
  Resta de la RMB 566 2,6%   
  Fora de la RMB 3.033 14,2%   
  Total 21.408 100,0%   
          
Taula 12.  Destinacions dels desplaçaments de connexió dels residents a Vilanova (dia feiner) 
Font: Elaboració propia a partir de dades de “La mobilitat a les grans ciutats”, ATM (2006) 
 
 
En dissabtes i festius els fluxos de connexió amb la pròpia comarca disminueixen: 
 
 
    Dissabte i festiu     
  Destinacions Desplaçaments %   
  Barcelonès 6.263 36,3%   
  Garraf 4.193 24,3%   
  Resta de la RMB 2.759 16,0%   
  Fora de la RMB 4.053 23,5%   
  Total 17.268 100,0%   
          
Taula 13.  Destinacions dels desplaçaments de connexió dels residents a Vilanova (dissabtes i festius) 
Font: Elaboració propia a partir de dades de “La mobilitat a les grans ciutats”, ATM (2006) 
 
 
Pel que fa al motiu de desplaçament, dels 219.044 desplaçaments que els residents a Vilanova 
realitzen en un dia feiner, un 32,1% corresponen a la mobilitat personal, un 23,3% a 
l’ocupacional i el 44,6% restant als desplaçaments de retorn a casa (26,1% personal i 18,5% 
ocupacional). Dins de la mobilitat ocupacional la generada per motius de treball és la 
majoritària. 
 
En dissabtes i festius la situació és molt diferent, ja que la mobilitat ocupacional disminueix fins 
al 3,1%, en benefici de la mobilitat personal que representa la meitat dels desplaçaments 
(50,7%). 
  
Les tornades a casa es distribueixen d’acord amb el motiu de desplaçament al qual van 
associades, i el fet que no tinguin valors iguals mostra que no tots els desplaçaments són 
pendulars (d’anada i tornada). 
 
Pel que fa al mode de transport, s’observa com en un dia feiner els modes no motoritzats 
(55,1%) i el transport privat (35,7%) són els que presenten una major proporció d’ús, mentre 
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que el transport públic té una quota de mercat molt inferior (9,2%). En relació a aquest últim, 
destaca l’elevada proporció de desplaçaments en modes ferroviaris (73,0%), per sobre de 
l’autobús (19,2%), degut a que Vilanova disposa d’una estació de la línia 2 de Renfe Rodalies 
que permet la connexió directa amb la ciutat de Barcelona. 
 
En dissabtes i festius, la proporció d’ús del transport privat augmenta (46,1%) en detriment dels 
modes no motoritzats (50,2%) i del transport públic (3,7%). 
 
 
Figura 22.  Distribució dels desplaçaments a Vilanova segons mode de transort 
Font: La mobilitat a les grans ciutats, ATM (2006) 
 
 
2.2.1.2. Les dinàmiques territorials 
 
El total de desplaçaments que tenen com a origen i/o destinació el municipi de Vilanova és de 
274.460 en dia feiner i de 219.428 en dissabte i festiu. Aquests desplaçaments poden 
classificar-se en: 
 
· Desplaçaments interns: 174.049 en dia feiner (63,4%) i 123.833 en dissabte i festiu 
(56,4%). 
 
· Desplaçaments de connexió: 100.411 en dia feiner (36,6%) i 95.595 en dissabte i festiu 
(43,6%). 
  
La pràctica totalitat dels desplaçaments interns són realitzats per residents al municipi (el 
98,0% en dia feiner i el 96,6% en dissabte i festiu), però en canvi més de la meitat dels 
desplaçaments de connexió són realitzats per no residents a Vilanova (57,2% en feiner i 62,5% 





Figura 23.  Distribució dels desplaçaments interns i de connexió segons població resident i no resident 
Font: La mobilitat a les grans ciutats, ATM (2006) 
 
 
En dia feiner, els desplaçaments de connexió estan motivats principalment per motius 
ocupacionals i la corresponent tornada a casa (54,3%). En els desplaçaments interns, en canvi, 
la mobilitat personal és majoritària (64,2%). En dissabte i festiu, la mobilitat ocupacional 
representa una proporció molt petita del total de desplaçaments i, per tant, la major part de la 
mobilitat es genera per motius personals. 
 
En relació al mode de transport, en els desplaçaments que es realitzen dins el municipi hi ha un 
predomini clar dels modes no motoritzats (68,7% en feiner i 64,4% en dissabte i festiu), mentre 
que en els desplaçaments de connexió l’ús dels modes mecanitzats és majoritari, especialment 
el transport privat (73,4% en dia feiner i 85,2% en dissabte i festiu). 
 
Centrant l’anàlisi en els desplaçaments de connexió en dia feiner, s’observa com les principals 
relacions amb l’exterior del municipi de Vilanova són amb la pròpia comarca, principalment amb 
els municipis veïns de Sant Pere de Ribes (25,4%), Cubelles (11,2%) i Sitges (10,3%). Fora de 
la comarca, Barcelona és el principal pol d’atracció (16%), seguit de les comarques veïnes del 



















    Dia feiner     
  Origen / Destinació Desplaçaments %   
  Sant Pere de Ribes 25.455 25,4%   
  Cubelles 11.242 11,2%   
  Sitges 10.358 10,3%   
  Resta del Garraf 6.961 6,9%   
  Barcelona 16.051 16,0%   
  Resta del Barcelonès 1.955 1,9%   
  Baix Llobregat 6.193 6,2%   
  Alt Penedès 5.648 5,6%   
  Resta de la RMB 2.525 2,5%   
  Fora de la RMB 14.023 14,0%   
  Total 100.411 100,0%   
          
Taula 14.  Distribució dels desplaçaments de connexió de Vilanova i la Geltrú (dia feiner) 
Font: Elaboració propia a partir de dades de “La mobilitat a les grans ciutats”, ATM (2006) 
 
 
2.2.2. La mobilitat al Garraf      
2.2.2.1. La mobilitat dels residents al Garraf 
 
El nombre total de desplaçaments setmanals realitzats per la població resident al Garraf és de 
2.888.027. D’aquests, 446.269 són realitzats en el promig d’un dia feiner (3,52 desplaçaments 
per persona al dia), mentre que en dissabte i festiu aquest nombre és de 328.342 (2,59 
desplaçaments per persona al dia). 
 
Una part de la població no realitza cap desplaçament (població no mòbil), i representa el 7,5% 
de la població en un dia feiner, i el 19,4% en dissabtes o festius. 
 
Dels 446.269 desplaçaments realitzats en un dia feiner pels residents al Garraf tenim que: el 
80,8% tenen com origen i destinació la mateixa comarca; un 16,4% són de connexió i un 3,0% 
són externs. En dissabtes i festius augmenta lleugerament la proporció de desplaçaments 
interns (85,1%) i de connexió (16,7%), mentre que els fluxos externs a la comarca, realitzats 
pels residents, disminueixen. El Garraf és l’única comarca de l’àmbit de la RMB en que els 
desplaçaments intracomarcals augmenten en dissabte i festiu. 
 
Analitzant els desplaçaments de connexió (intercomarcals) en un dia feiner, s’observa com les 
principals relacions dels residents al Garraf es donen amb les comarques veïnes: el 
Barcelonès, amb 36.990 desplaçaments diaris, la meitat dels desplaçaments de connexió; el 
Baix Llobregat, amb 10.113 desplaçaments diaris (13,8%); i l’Alt Penedès, amb 8.393 
desplaçaments diaris (11,4%). 
 
El fet que el Garraf sigui una comarca limítrofa amb el Camp de Tarragona fa que els fluxos 
cap a l’exterior de la RMB tinguin també una intensitat important (20,6%). D’aquests, el 45,4% 
tenen com a destinació alguna comarca del Camp de Tarragona, entre les que destaquen el 
Baix Penedès i el Tarragonès. 
 
Pel que fa al motiu de desplaçament, en un dia feiner dels 446.269  desplaçaments que els 
residents al Garraf realitzen, un 31,5% corresponen a la mobilitat personal, un 24,2% a 
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l’ocupacional i el 44,3% restant als desplaçaments de retorn a casa (24,9% personal i 19,4% 
ocupacional). Dins de la mobilitat ocupacional la generada per motius de treball en representa 
dues terceres parts, molt per sobre dels fluxos realitzats per motius d’estudi. 
 
En dissabtes i festius la situació és molt diferent, ja que la mobilitat ocupacional disminueix fins 
al 4,9%, en benefici de la mobilitat personal que representa gairebé la totalitat de 
desplaçaments. 
  
Les tornades a casa es distribueixen d’acord amb el motiu de desplaçament al qual van 
associades, i el fet que no tinguin valors iguals mostra que no tots els desplaçaments són 
pendulars (d’anada i tornada). 
 
Pel que fa al mode de transport, s’observa com en un dia feiner el transport privat (45,9%) i els 
modes no motoritzats (44,3%) són els que presenten una major proporció d’ús, mentre que el 
transport públic té una quota de mercat molt inferior (9,8%). En relació a aquest últim, destaca 
l’elevada proporció de desplaçaments en modes ferroviaris (69,6%), especialment Renfe 
Rodalies (63,0%). Pel que fa a l’autobús (21,0%), l’interurbà té una proporció d’ús lleugerament 
superior a l’urbà (l’11,6% i el 9,4% respectivament). 
 
En dissabtes i festius, la proporció d’ús del transport privat augmenta fins el 53,8%, allunyant-
se dels modes no motoritzats que disminueixen fins el 41,8%. L’augment del pes del vehicle 
privat en dissabtes i festius deriva especialment de l’augment dels fluxos realitzats amb cotxe 
com a acompanyant (passen del 21,4% al 32,2%), la qual cosa confirma el caràcter més 
familiar de la mobilitat en dissabtes i festius. Aquest fet es demostra també en l’augment de 
l’índex d’ocupació del cotxe, que en dia feiner és d’1,32 persones per vehicle i en dissabte i 
festiu passa a 1,54 persones per vehicle. 
 
2.2.2.2. Les dinàmiques territorials 
 
El total de desplaçaments que tenen com a origen i/o destinació la comarca del Garraf és de 
470.831 en dia feiner i de 404.301 en dissabte i festiu. Aquests desplaçaments poden 
classificar-se en: 
 
· Desplaçaments interns: 361.831 en dia feiner (76,9%) i 278.303 en dissabte i festiu 
(68,8%). 
 
· Desplaçaments de connexió: 108.000 en dia feiner (23,1%) i 125.998 en dissabte i 
festiu (31,2%). 
  
La pràctica totalitat dels desplaçaments interns són realitzats per residents a la comarca (el 
99,4% en dia feiner i el 95,7% en dissabte i festiu). En el cas de desplaçaments de connexió 
aquesta proporció decreix fins al 67,3% en dia feiner i el 43,6% en cap de setmana. Per tant, 
gran part de la mobilitat de connexió és efectuada per no residents a la comarca, especialment 
en dissabtes i festius. 
 
En dia feiner, els desplaçaments de connexió estan motivats principalment per motius 
ocupacionals i la corresponent tornada a casa (62,0%). En els desplaçaments interns, en canvi, 
la mobilitat personal és majoritària (61,2%). En dissabte i festiu, la mobilitat ocupacional 
representa una proporció molt petita del total de desplaçaments i, per tant, la major part de la 




En relació al mode de transport, en els desplaçaments que es realitzen dins la comarca hi ha 
un predomini dels modes no motoritzats (53,8% en feiner i 51,9% en dissabte i festiu), tot i que 
el transport privat també té una proporció d’ús destacable (42,9% en dia feiner i 46,0% en 
dissabte i festiu). La quota del transport públic en aquest tipus de desplaçaments és molt 
reduïda (3,3% en dia feiner i 2,0% en dissabte i festiu). 
 
En els desplaçaments de connexió l’ús del transport privat és majoritari (65,0% en feiner i 
89,2% en dissabte i festiu), tot i que el transport públic també té una quota de mercat important 
en els dies feiners (34,4%). 
 
Analitzarem amb més detall els desplaçaments interns (intracomarcals), fixant-nos en les 
principals relacions entre els municipis de la comarca. Els fluxos més importants tenen Vilanova 
com a protagonista, tant en el seu origen com en la destinació. També Sitges actua com un pol 




Figura 24.  Relacions de mobilitat obligada intracomarcal interurbana 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf, Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
 
En dissabtes i festius els fluxos són molt similars, però destaca l’augment en la intensitat del 
flux entre Cubelles i Vilanova (28,5%). 
 
A mode de síntesi, llistem a continuació les característiques principals de la mobilitat obligada 
intracomarcal (entre municipis) al Garraf: 
 
     ▪  El 61% dels desplaçaments obligats es fan a l’interior de la comarca 
     ▪ Vilanova i la Geltrú és el municipi amb més desplaçaments urbans obligats (15.101 
desplaçaments diaris) 
     ▪ En relació amb la mobilitat intracomarcal intermunicipal, Vilanova és el principal pol 
d’atracció de mobilitat amb un total de 3.647 desplaçaments diaris, i Sant Pere de Ribes 
és el municipi que genera més desplaçaments (3.611 diàriament). 
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     ▪  El 90% de la mobilitat intracomarcal es concentra en l’àmbit territorial definit per Vilanova, 
Sant Pere de Ribes i Sitges 
     ▪  Els desplaçaments urbans que es fan amb vehicle privat superen els que es fan a peu 
(50,1% enfront del 41,4%), mentre que en els desplaçaments interurbans hi predominen 
també els que es fan en vehicle privat (79,6%). 
     ▪  Els residents que més es desplacen a peu per la seva ciutat per motius obligats són els 
de Sitges, amb una quota del 50,7%. També són els veïns de Sitges els que més utilitzen 
el transport públic per desplaçar-se a altres municipis de la comarca (29%); els de 
Canyelles, en canvi, són els que menys utilitzen aquest mitjà de transport per a aquest 
tipus de desplaçaments (6%). 
 
 
Si centrem l’anàlisi en els desplaçaments de connexió entre comarques (fluxos intercomarcals) 
s’observa que en dia feiner les principals relacions del Garraf es donen amb la comarca del 
Barcelonès (45.900 desplaçaments, el 42,1%), seguit amb menor intensitat del Baix Llobregat 
(17.534 desplaçaments, el 16,1%) i de l’Alt Penedès (12.890 desplaçaments, l’11,8%). 
 
En dissabtes i festius, els fluxos de connexió amb el Barcelonès disminueixen respecte un dia 
feiner, i s’intensifiquen les relacions amb la resta de comarques de la RMB. La proporció de 
desplaçaments de connexió amb l’exterior de la RMB és inferior en cap de setmana (22,5%) 
que en dia feiner (25,0%), fet que no es produeix a cap de la resta de comarques de la RMB. 
 
 
  Desplaçaments intercomarcals Dia feiner Dissabte i festiu   
  Garraf - Barcelonès 42,1% 35,2%   
  Garraf - Baix Llobregat 16,1% 22,4%   
  Garraf - Alt Penedès 11,8% 11,3%   
  Garraf - Vallès Occidental 3,7% 3,6%   
  Garraf - Vallès Oriental 1,0% 3,6%   
  Garraf - Maresme 0,3% 1,5%   
  Garraf - Fora RMB 25,0% 22,5%   
  Total 108.999 125.998   
          
Taula 15.  Fluxos de connexió del Garraf 












Figura 25.  Fluxos de connexió intercomarcals (dia feiner) 




2.3. Infraestructures i serveis de transport 
 
La xarxa de comunicacions de la comarca del Garraf s’ha anat configurant històricament 
condicionada per l’orografia del seu territori. Tot i ser una comarca costanera, l’existència del 
massís del Garraf interromp la comunicació natural pel corredor litoral i dificulta la mateixa cap 
a l’interior del territori. Tanmateix, la construcció i millora de les infraestructures existents els 
últims anys fan que a dia d’avui tant la comarca com la seva capital Vilanova estiguin ben 
comunicades amb la resta del territori i tinguin una bona accessibilitat.  
 
Analitzarem en els apartats següents la situació actual de les diferents xarxes d’infraestructures 
tant a la comarca com a Vilanova. 
 
 
2.3.1. Xarxa viària 
2.3.1.1. Descripció de les infraestructures existents 
 
Les infraestructures viàries principals de la comarca prenen dues direccions preferents: la 
paral·lela a la franja costanera, per on passen entre d’altres l’autopista C-32 i les carreteres C-
31 i C-246a; i la perpendicular a la costa, que correspon a les vies que s’endinsen cap a 
l’interior de la comarca i del territori, que són la C-15 recentment desdoblada i transformada en 
autovia, i la C-15b. 
 









Figura 26.  Eixos viaris principals i secundaris de la xarxa viària del Garraf 
Font: Pàgina web de la Diputació de Barcelona (2012) 
 
 
A continuació farem una breu descripció dels eixos viaris principals i secundaris al Garraf, 
classificats segons les dues direccions preferents comentades: 
 
■  Eixos principals (xarxa bàsica): 
 
     □  C-32 (antiga A-16): autopista que travessa la comarca, paral·lela a la costa, i la connecta 
en sentit est amb Barcelona i en sentit oest amb el Vendrell, on s’enllaça amb l’autopista 
A-7. L’autopista és de peatge i dóna accés a Vilanova, Sitges, Sant Pere de Ribes i 
Cubelles. L’analitzarem en profunditat en el capítol 3. 
 
     □  C-31 (antiga C-246): carretera convencional que circula paral·lela a la costa unint totes les 
poblacions costaneres entre Barcelona i el Vendrell. Coneguda històricament com “la 
carretera de les costes del Garraf”. Serveix a un trànsit menys de pas que la C-32. 
         Dins de la comarca, en sentit est enllaça amb la C-32 a l’alçada de les Botigues de Sitges 
i permet la comunicació amb el Baix Llobregat i el Barcelonès; en sentit oest, permet 
accedir al Baix Penedès entrant per Cunit. 
 
     □ C-15: desdoblada recentment entre Vilanova i Vilafranca del Penedès i transformada en 
autovia, connecta la comarca del Garraf amb les comarques interiors de l’Alt Penedès, 
l’Anoia i el Bages, passant entre d’altres poblacions per les seves capitals de comarca 
Vilafranca del Penedès, Igualada i Manresa.  
Analitzarem aquesta via en profunditat en el capítol 4. 
         
     □  C-15b: carretera convencional de traçat sinuós que permet accedir a Canyelles des de 
Sant Pere de Ribes. 
         
 
■  Eixos secundaris (xarxa comarcal i local): 
 
     □  BV-2111: carretera convencional local que comunica Sant Pere de Ribes amb el municipi 
d’Olivella, a l’interior. 
 




     □  BV-2113: carretera convencional local que enllaça Sant Pere de Ribes amb el nucli de 
Roquetes, dins el seu propi terme municipal, i comunica amb Vilanova. 
 
     □  BV-2115: carretera convencional comarcal que permet accedir des de Vilanova a la 
comarca veïna de l’Alt Penedès, passant pel pantà de Foix. 
 
     □  BV-2415: carretera convencional local que va d’Olivella a Sant Pere Molanta (Alt 
Penedès), on enllaça amb la N-340. 
 
     □   C-246: carretera convencional que va des de la urbanització de Rocamar (Sitges) fins a 




La via que suporta la intensitat de trànsit més elevada és l’autopista C-32, amb més de 55.000 
vehicles diaris. Destaquen d’altra banda la C-15, per on circulen diàriament uns 22.000 vehicles 
(dades anteriors al desdoblament), així com un tram de la C-31. 
 
La xarxa secundària de la comarca absorbeix intensitats molt inferiors a les comentades 
anteriorment, amb valors generalment inferiors als 10.000 vehicles diaris. 
 
A continuació es mostren de manera esquemàtica les intensitats mitjanes diàries (IMD) del total 
de vehicles i dels vehicles pesants a la xarxa viària del Garraf, segons dades de l’any 2009 de 




Figura 27.  IMD totals a la xarxa viària bàsica del Garraf 




Figura 28.  IMD de vehicles pesants a la xarxa bàsica del Garraf 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf, Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
Es mostra a continuació el nivell de servei de les diferents parts de la xarxa : 
 
 
Figura 29.  Nivells de servei de la xarxa bàsica del Garraf l'any 2005 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf, Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
 
Actualment, les parts de la xarxa amb més problemes de congestió (nivells de servei E i F) són: 
la carretera C-31 a les costes del Garraf i el tram comprès entre els enllaços amb la C-32 i la 
BV-2115, a l’alçada de Vilanova; la C-246a (Vilanova); i la B-2113 (Sant Pere de Ribes). 
 
Cal comentar la situació del tram de la carretera C-31 entre Castelldefels i Sitges, ja que tot i el 
seu disseny amb una calçada única i un traçat molt sinuós degut a l’orografia, suporta un nivell 
de trànsit molt elevat, amb percentatges de camions similars o superiors als de l’autopista C-32 
(degut en part a l’existència de canteres a la zona). El principal motiu d’aquest alt nivell de 
38 
 
trànsit és que l’alternativa a aquesta via per accedir a Barcelona és l’autopista, de peatge molt 
car. Això provoca el seu nivell de servei pobre a l’hora punta. 
 
L’autopista C-32, que és l’única via d’alta capacitat existent a la comarca, presenta un nivell de 
servei òptim (A/B) a l’hora punta del matí, per un doble motiu: per un costat el disseny de la via, 




2.3.2. Transport públic col·lectiu per carretera  
 
L’oferta de transport regular de viatgers per carretera a la comarca del Garraf consta de 
diferents tipus de línies que podem agrupar en tres grans categories d’acord amb la seva 
cobertura territorial: 
 
Serveis de transport urbà: 
 
A nivell comarcal, els ajuntaments de Vilanova, Sitges i Cubelles són els que posen a 
disposició dels ciutadans un servei d’autobusos urbans explotats per operadors privats (TCC i 
HIFE).  
 
Es descriuen a continuació les característiques principals de cadascun d’aquests serveis 
urbans: 
 
     ▪ El servei de transport urbà de Cubelles consta d’una única línia que connecta els diferents 
barris i urbanitzacions amb l’estació de ferrocarril, amb una freqüència de pas d’una hora. 
 
     ▪ El servei de transport urbà de Vilanova consta de quatre línies de transport urbà: L1 (Tacó-
Càmping), L2 (Càmping-Tacó), L3 (Masia Nova - La Collada) i L4 (La Collada - Masia 
Nova). Totes quatre línies passen per l’estació de Renfe. Les línies L1 i L2 funcionen 
diàriament i recorren la ciutat transversalment amb una freqüència de pas de mitja hora, 
que es redueix a les hores punta i a l’estiu. Les línies L3 i L4 circulen de dilluns a dissabte 
i recorren la ciutat longitudinalment amb una freqüència de pas de 30 minuts. 
 
     ▪ El servei urbà de Sitges consta de tres línies (Vallpineda, Llevantina i Terramar), totes amb 
origen a l’estació de ferrocarril, cobrint cadascuna una zona determinada de la ciutat, amb 
freqüències de pas de 30 minuts.  
        D’altra banda, Sitges disposa d’una quarta línia amb un caràcter més interurbà que 
s’anomena Les Botigues, que inicia el recorregut a l’estació de ferrocarril de Renfe de 
Sitges, passa per la del Garraf i el finalitza a l’estació de Castelldefels. Es fan sis 
expedicions diàries per sentit. 
 
Cal destacar, tal i com hem comentat, que els tres municipis amb servei de transport urbà 
tenen també una estació de ferrocarril, i el servei d’autobús hi fa parada. Això permet que es 
potenciï la intermodalitat, i possibilita la comunicació entre els diferents barris del municipi i 
l’estació de ferrocarril. 
 
Els altres municipis (Sant Pere de Ribes, Olivella i Canyelles), que no tenen un servei urbà 
propi, poden aprofitar les línies interurbanes que recorren els termes municipals corresponents 







El Garraf disposa de 10 línies interurbanes de servei de transport regular per carretera, 
gestionades per dues empreses operadores: Autocars Plana i Mon-bus. La distribució territorial 
de l’oferta, tal i com s’observa a la figura següent, coincideix amb les línies de mobilitat 
principals del Garraf, tant intracomarcals (amb Vilanova , Sant Pere de Ribes i Sitges com a 




Figura 30.  Línies de transport interurbanes al Garraf 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf, Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
Analitzant la cobertura territorial del conjunt de les línies interurbanes de la comarca, podem 
diferenciar entre dos tipus de serveis: 
 
     ▪ Serveis interns a la comarca: 
 
       Les línies Vilanova-Sitges i Roquetes-Sitges, que efectuen la totalitat del recorregut per 
dins la comarca, connecten els principals pols d’atracció/generació de desplaçaments dins de 
l’àmbit comarcal, cobrint les necessitats principals de mobilitat dels habitants de la comarca. 
       S’observa que la cobertura territorial d’aquest serveis es localitza a l’eix costaner, i és 
inexistent a la zona de l’interior.  
 
     ▪ Serveis de connexió intercomarcals: 
 
       La connexió intercomarcal més important, que és amb Barcelona, queda garantida per a 
tots els municipis costaners i per al municipi interior de Sant Pere de Ribes. Vilanova, Sitges i 
Sant Pere de Ribes hi tenen un enllaç directe. 
 
       La connexió amb el Vendrell, capital del Baix Penedès, és la segona connexió 
intercomarcal més important. La línia el Vendrell-Vilanova, que passa per Calafell, Segur de 
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Calafell, Cunit i Cubelles, té 26 expedicions diàries per sentit, mentre que la línia el Vendrell-
Barcelona n’ofereix diàriament 17. 
 
       La connexió amb Vilafranca del Penedès, capital de l’Alt Penedès, és el tercer eix de 
comunicació intercomarcal del Garraf amb transport per carretera, i disposa de dues línies: la 
línia Vilanova-Vilafranca fa nou expedicions diàries, sis de les quals circulen per la C-15 i 
passen per Canyelles, mentre que les altres tres passen per Sitges, Sant Pere de Ribes i 




La línia N30 (Barcelona-Vilanova-Vilafranca) és l’únic servei nocturn que cobreix la comarca, 
passant també per Sant Pere de Ribes, Roquetes, Vilanova i Canyelles. 
 
 
2.3.3. Xarxa ferroviària 
 
Tant Vilanova com la comarca disposen d’una única línia de servei ferroviari (la que va des de 
Sant Vicenç de Calders fins a Maçanet/Massanes, passant per Barcelona), que transcorre 
paral·lela a la costa. La xarxa és estatal, d’ample ibèric, està gestionada per ADIF i explotada 
per RENFE.  
 
Les poblacions que disposen d’estació de viatgers són Vilanova, Sitges, Cubelles i el Garraf, i 
en tots quatre casos l’estació es troba al centre urbà dels nuclis. Sant Pere de Ribes, Canyelles 




Figura 31.  La xarxa ferroviària al Garraf 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf, Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
 
El servei és de dos tipus: línia de rodalies (línia R2 de Sant Vicenç de Calders a Maçanet-
Massanes) i línies regionals (línies Ca1, Ca3, Ca4 i Ca6).  
 
A més del servei de passatgers, aquesta línia també és utilitzada per alguns serveis de 




2.3.3.1.  Línia R2 de rodalies 
 
La línia R2 de rodalies, al seu pas per Vilanova i els altres municipis de la comarca, ofereix una 
freqüència de pas elevada, amb un total de 73 expedicions diàries en sentit Barcelona i 70 en 
sentit Sant Vicenç de Calders. 
 
 
Figura 32.  Traçat i estacions de la línia R2 de rodalies de Renfe al Garraf 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf, Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
 
Pel que fa al temps de viatge, entre l’estació de Vilanova i la de Barcelona el trajecte dura entre 
42 i 47 minuts. 
 
La línia R2 té un pes molt important dins de la xarxa de rodalies de Renfe, assolint els 38,5 
milions de passatgers l’any 2006. La demanda va anar creixent de manera important durant el 
periode 2000-2006. Tanmateix, a partir de l’any 2007 es va produir una forta davallada en el 
nombre de viatgers de la línia, degut a les obres d’accés de la nova línia d’alta velocitat a 
Barcelona juntament als nombrosos problemes d’avaries. 
 
L’estació de Vilanova i la de Sitges són estacions d’alta demanda, amb 16.411 i 10.961 viatgers 





Figura 33.  Usuaris a les estacions de la línia R2 de Renfe (branca Garraf) 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf, Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
 
2.3.3.2. Línies regionals o de mitja distància 
 
Els serveis regionals de les línies Ca1, Ca3, Ca4 i Ca6 que circulen pel Garraf només paren a 
l’estació de Vilanova. El temps de viatge entre Vilanova i Barcelona oscil·la entre 34 i 37 minuts 
en sentit Vilanova, i entre 38 i 47 en sentit Barcelona. 
 
La línia Ca1 té un total de deu expedicions per dia i sentit, de les quals a Vilanova n’hi paren 
2+4. Les línies Ca3 i Ca6 tenen un total de sis expedicions per dia i sentit. De les de la línia 
Ca3, a Vilanova i paren totes les de sentit Barcelona, i quatre de les de sentit Riba-roja. De les 
de la Ca6, a Vilanova només n’hi paren dues en sentit Barcelona, però cap en sentit 
Saragossa. Pel que fa a la línia Ca4, a Vilanova hi para una expedició diària en sentit Lleida i 
dues en sentit Barcelona. 
 





















Figura 34.  Traçat i estacions de les línies regionals de Renfe amb parada al Garraf 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf, Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
 
2.4. El Port de Vilanova 
 
2.4.1. Oferta  
2.4.1.1. Introducció 
 
El port de Vilanova és un port gestionat per Ports de la Generalitat, en el que s’hi desenvolupen 
activitats comercials, pesqueres i esportives, a més d’una petita activitat industrial de suport a 
les activitats pròpies del port. 
 
L’any 2007 es va aprovar el Pla Especial del port de Vilanova i la Geltrú, en el que s’hi van 
establir algunes modificacions en els usos que fins llavors s’hi podien desenvolupar, així com 
en la localització de les zones portuàries destinades per dur-los a terme. Des de llavors s’han 
estat realitzant les obres necessàries per a adaptar el port a les necessitats del nou Pla 
especial, i es troben actualment acabades. 
 
Els objectius fixats per aquell Pla Especial eren els següents: 
 
     ▪ Separació de l’ús esportiu del comercial i turístic. 
     ▪ Reordenació del front marítim urbà en concordança amb l’objectiu anterior. 
     ▪ Ampliació del port esportiu. 
     ▪ Ampliació i ordenació de molls per tal de reforçar la terminal marítima. 
     ▪ Reordenació del front urbà del port comercial. 
     ▪ Ampliació del port comercial amb construcció d’un nou dic d’abric i la creació d’un espai de 




Cadascuna de les activitats que es realitzen al port estan ubicades a la seva dàrsena 
corresponent. Es mostra a continuació la distribució de les diferents activitats al port tant en la 




Figura 35.  Distribució de les diferents activitats al Port de Vilanova 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf, Cambra de Comerç de Barcelona (2009) 
 
 
2.4.1.2. Infraestructura portuària 
 
El port de Vilanova és un port artificial, que no es basa en cap mena d’abric natural. Va ser 
construït l’any 1949, i ha estat ampliat posteriorment en diverses ocasions, la més destacada 
l’any 1973. 
 
El port està format per dos dics situats perpendicularment a la línia de la costa (dic de Llevant i 
dic de Ponent), separats entre ells uns 720 metres, a més de varis contradics. 
 
A continuació farem una breu descripció de cadascuna de les dàrsenes del port: la comercial, 




A la dàrsena comercial s’hi concentra l’activitat de càrrega i descàrrega dels vaixells de 
mercaderies. Els dos factors dels quals depèn la potencialitat d’un port per rebre o distribuir 
mercaderia són el calat, que determina la grandària dels vaixells que poden atracar al port, i la 
superfície d’esplanada, que condiciona l’operativa per embarcar i desembarcar la mercaderia. 
El port de Vilanova no disposa d’un calat important: el màxim existent és de 7 metres, que 
només permet l’atracament de vaixells amb una capacitat de càrrega de 5.000 tones. La 




Aquests dos paràmetres, el calat i la superfície d’esplanada, estan molt condicionats per la 
plataforma continental, que a la costa de Vilanova ofereix un pendent suau. Això comporta que 
el calat no sigui gaire gran, però com a contrapartida implica que sigui molt és econòmic obtenir 
superfície d’esplanada per a les operacions de càrrega i descàrrega que no pas en aquells 




La dàrsena destinada al sector pesquer proporciona una línia d’atracament de 1.214 metres, 




La dàrsena esportiva s’ha ampliat notablement amb el Pla Especial del 2007, i actualment 




Al port hi ha una petita activitat industrial que actua de suport a la resta d’activitats: el varador, 





Són edificacions situades al davant del passeig marítim, lligades a les diverses activitats que 
s’hi desenvolupen (pesqueres, comercials i esportives), així com a les activitats de suport i 







Les connexions viàries que serveixen al port de Vilanova són molt bones. D’una banda, la 
mateixa ciutat disposa d’una bona xarxa viària que la uneix amb la resta del territori català; de 
l’altra, l’estructura viària de la ciutat permet que el port tingui accés directe a les rondes urbanes 
que actuen de cinturons (la ronda d’Europa i la ronda Ibèrica), i d’aquesta manera el connecten 
de forma directa a la xarxa viària externa de la ciutat. Aquesta bona comunicació entre el port i 
les rondes urbanes, a part de la bona accessibilitat que suposa per al port, facilita que el trànsit 
portuari no hagi de creuar la trama urbana i interfereixi amb el trànsit intern de la ciutat, fet 






Figura 36.  Xarxa viària de Vilanova i la Geltrú i connexió amb el port 





El port no té accés directe a la xarxa ferroviària. Tanmateix, la proximitat amb l’estació de 
ferrocarril, que es troba a uns 400 metres del passeig marítim, confereix una bona accessibilitat 
a peu entre aquest punt i el port. 
 
Val la pena comentar que antigament va existir un apartador ferroviari que donava servei al 
port, però era poc utilitzat i es va acabar traient. 
 
 
2.4.2. Demanda  
 
Analitzarem a continuació quina és la demanda de les activitats pesqueres i comercials que es 
desenvolupen al port de Vilanova, i quines són les perspectives de futur en el sector comercial. 
 




L’activitat comercial del port de Vilanova té els antecedents en el transport triangular amb Àfrica 
i Amèrica als segles XVIII i XIX mitjançant el comerç de teixits i aiguardent. Avui en dia, el 
comerç es fa amb altres ports i amb altres productes. 
 
Actualment el volum de mercaderies que transiten pel port de Vilanova se situa entorn de les 
374.000 tones anuals. D’aquestes, les mercaderies embarcades tenen una importància més 
gran que no pas les desembarcades. L’any 2011 el 87,7% del tràfic de mercaderies va 




Comparant el port de Vilanova amb la resta de ports del seu entorn, tal i com podem apreciar a 
la següent taula, observem que les mercaderies que entren o surten del port van suposar al 
2011 el 0,65% del total de mercaderies que es comercialitzen per via marítima a Catalunya; 
respecte del conjunt de ports gestionats per Ports de la Generalitat, dels quals se n’exclouen 
els ports de Barcelona i Tarragona, el seu és el més destacat suposant-ne el 17,5%. 
 
 
  Port Tones 
% sobre 
Catalunya 
% sobre Ports 
Generalitat   
            
  Vilanova i la Geltrú 374.284 0,65 17,55   
  Palamós 231.947 0,49 10,87   
  Sant Carles de la Ràpita 13.528 0,02 0,63   
  Vallcarca 173.091 0,30 8,11   
  Alcanar 1.339.947 2,38 62,82   
  Ports de la Generalitat 2.132.797 3,74 100,00   
  Port de Barcelona 23.208.684 40,66 -   
  Port de Tarragona 31.735.005 55,60 -   
  Ports Barcelona i Tarragona 54.943.689 92,26 -   
            
  Total Catalunya 57.076.486 100,00 -   
            
Taula 16.  Moviment de mercaderies als ports catalans l'any 2011 
Font: Elaboració propia a partir d’Anuari estadístic 2011, Ports de la Generalitat 
 
 
Evolució del moviment de mercaderies 
 
L’evolució de les mercaderies que es mouen al port de Vilanova des de l’any 1990 ha estat 




Figura 37.  Evolució del moviment de mercaderies al Port de Vilanova en el període 1989-2011 















De l’evolució en destaca la punta de mercaderia operada al port entre els anys 1995 i 1996. 
Entre els anys 1997 i 2000 es va produir una disminució important de la mercaderia operada, i 
després es va produir un canvi de tendència. 
Hi ha diversos factors que permeten entendre l’evolució dels moviments de mercaderies al port 
de Vilanova: 
     ▪ L’existència o no de línies regulars: bona part del volum operat a mitjan anys 90 s’explica 
per l’existència de línies regulars entre Vilanova i les Illes Balears. Aquestes línies tenien 
com a objectiu el transport de mercaderies, i funcionaven bé, però la seva posterior 
integració a l’empresa Balearia, que tenia com a objectiu principal els passatgers, va 
acabar per traslladar el port d’embarcament de Vilanova a Barcelona. Aquest fet va 
representar la fi de les línies regulars a Vilanova a finals dels noranta, amb la conseqüent 
disminució del moviment de mercaderies al port. 
        El trasllat de la línia regular al port de Barcelona s’explica pels avantatges que presenta 
aquest port respecte del de Vilanova per a l’acollida de línies regulars per al transport 
conjunt de passatgers i mercaderies, que són la major facilitat per captar passatgers pel 
fet de trobar-se a la mateixa ciutat de Barcelona, amb la seva potent xarxa de transport 
viari, ferroviari i aeroportuari. 
 
     ▪ Els cicles econòmics: l’operativa portuària va a remolc dels fluxos econòmics i és molt 
sensible a l’evolució del mercat. En èpoques de bonança econòmica els ports solen tenir 
més importació que exportació, i en èpoques de recessió succeeix el contrari. En 
qualsevol cas, l’important per a un port és mantenir el moviment total (la suma de 
mercaderies embarcades i desembarcades) o augmentar-lo. 
        Podem constatar aquesta tendència en la gràfica de la figura, on s’observa a partir del 
2006 una forta davallada del desembarcament de mercaderies. Tanmateix, aquesta 
davallada es veu compensada per un augment de les mercaderies embarcades, fet que 
ha permès fins i tot augmentar el moviment total al port aquests últims anys. 
 
     ▪ Els “fets puntuals”: determinades circumstàncies del mercat, provocades per cojuntures 
socials, econòmiques o polítiques, que poden generar canvis importants en el tràfic d’un 
port. En el cas de Vilanova, per exemple, podem afirmar que les puntes de mercaderia 
operada entre els anys 1995 i 1997 es deuen a l’abastament de farina a Algèria a 
conseqüència de la guerra a aquest país. 
 
 
Si comparem l’evolució del moviment de mercaderies del port de Vilanova amb la de la resta de 
ports gestionats per Ports de la Generalitat (per tant, sense tenir en compte els ports de 
Barcelona i Tarragona), tal i com s’aprecia a la següent figura, veiem que el port de Vilanova ha 







Figura 38.  Evolució del moviment de mercaderies als principals ports gestionats 
Font: Elaboració propia a partir de dades de Ports de la Generalitat (2012) 
 
 
Tipus de mercaderia embarcada i desembarcada 
 
El tipus de mercaderia carregada o descarregada al port de Vilanova en aquests darrers anys 
és mercaderia general no conteneritzada, és a dir, mercaderia no emmagatzemada en 
contenidors, degut a que el port de Vilanova no està preparat ni és competitiu en la descàrrega 
o càrrega de contenidors. Aquesta mercaderia no conteneritzada correspon principalment a 
productes semielaborats (ciments, perfils d’acer, fusta serrada, etc.) i, en menys mesura, a 
matèries primeres (troncs de fusta, etc.); de productes acabats, com ara la maquinària, gairebé 
no se’n descarreguen.  
 
Si analitzem el moviment de mercaderies segons la seva naturalesa, podem distingir tres grans 
grups: productes siderúrgics, ciment i fusta. El pes de cadascun d’aquests grups ha anat 
variant els últims anys, i han anat guanyant molta importància els productes siderúrgics en 
detriment del ciment, tot i que aquest últim s’ha recuperat força l’any 2011. Ho podem apreciar 




Figura 39.  Evolució del moviment de mercaderies per tipus al port de Vilanova (2002-2011) 
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Podem observar que gran part de les mercaderies que entren o surten pel port de Vilanova 
estan destinades al sector de la construcció, com ara el ciment i bona part dels productes 
siderúrgics i la fusta. Aquesta característica ajuda a explicar en bona part la davallada de la 
demanda de mercaderies al port des de l’any 2008, donada la forta recessió econòmica patida 
que ha afectat especialment el sector de la construcció. 
 
D’altra banda, observem també que hi ha un tipus de mercaderia, els productes siderúrgics 
(principalment perfils d’acer i barres d’acer), que representen la major part del moviment total 
de mercaderies del port (el 82,2% l’any 2011), mostrant una tendència de fort creixement els 
últims anys. L’explicació a aquest fet és que algunes empreses de l’entorn de Barcelona 
dedicades al sector de la construcció, en especial a la producció de productes siderúrgics (i 
concretament l’empresa CELSA), han obert nous mercats i han passat a exportar cada vegada 
més els seus productes, utilitzant el port de Vilanova per a la sortida d’aquests. Aquest fet ha 
provocat que el port de Vilanova s’hagi convertit en una porta de sortida cap a l’exterior 
d’aquests productes, a través de vaixells carregats amb perfils d’acer, formant part d’una 
espècie de “circuit de l’acer” que té com a porta d’entrada de la seva matèria primera (la 
ferralla) el port de Barcelona. 
 
Origen i destinació de la mercaderia 
 
El tràfic de mercaderies que es fa pel port de Vilanova és un tràfic internacional. Vilanova està 
connectada per mar amb gran quantitat de països de la conca mediterrània i del nord d’Europa, 
juntament amb Portugal, Ucraïna, els Emirats Àrabs i el Canadà. Els països amb els qui manté 
relacions comercials més importants són Algèria i el Regne Unit, que van representar el 16% i 
el 12% respectivament de totes les mercaderies que van circular pel port (dades del 2008), 
seguits de Suècia, Turquia, el Marroc i Itàlia. 
 
 
Figura 40.  Països amb els quals Vilanova hi té relacions comercials, i principals productes comercialitzats l’any 2008 
Font: Ports de la Generalitat 
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Demanda futura potencial de mercaderies 
 
El port de Vilanova està situat entre els dos grans ports comercials de Catalunya, que són el 
port de Barcelona i el port de Tarragona, pels quals entra i surt la gran majoria de les 
mercaderies que es transporten a Catalunya per via marítima. Cadascun d’aquests dos ports 
està especialitzat en un tipus concret de mercaderia: el port de Barcelona està centrat en les 
mercaderies transportades en contenidors, mentre que el de Tarragona ho està en les 
mercaderies transportades a granel. 
 
Tal i com ja hem comentat anteriorment, el port de Vilanova està especialitzat en mercaderies 
no conteneritzades, i ha de fer d’aquesta característica una oportunitat. Aprofitant que la 
proximitat a Barcelona fa que comparteixin el seu hinterland, i que Barcelona està especialitzat 
en un altre tipus diferent de mercaderies, Vilanova ha d’aprofundir en la captació d’aquells 
moviments de mercaderies que Barcelona no vol, és a dir, els de mercaderies no 
conteneritzades. Si ho aconsegueix, tindrà un fort potencial de creixement els propers anys.  
 
Tanmateix, el Port de Barcelona,  que fins fa poc estava col·lapsat i repel·lia trànsits de 
quanties menors, recentment ha ampliat la seva capacitat i ara  torna ser receptor d’aquest 
tipus de mercaderies. Aquest fet, juntament amb la millor connexió amb la resta 
d’infraestructures de que disposa el Port de Barcelona, suposa una competència molt gran pel 
Port de Vilanova.  
 
Segons ha manifestat el Secretari de l’Associació d’Empresaris del Garraf, l’Alt Penedès i el 
Baix Penedès, Sr. Isidre Also, en l’entrevista que hem realitzat amb ell, durant els últims mesos 
s’ha produït una davallada molt gran del moviment de mercaderies al Port de Vilanova, degut a 
que bona part d’aquestes han passat a realitzar-se pel Port de Barcelona. 
 
D’altra banda, el desenvolupament econòmic de nous països pot suposar també una 
oportunitat per al port de Vilanova, que ha de mirar d’aprofundir en les relacions comercials 
amb aquests, especialment amb aquells que tinguin ports de característiques similars als de 
Vilanova, on no hi puguin operar vaixells de gran calat. 
 
 
Tipus de vaixells 
 
Els vaixells que atraquen al port de Vilanova són vaixells convencionals, dissenyats per 
transportar mercaderia general no conteneritzada, i serveixen a línies no regulars, que 
generalment carreguen o descarreguen una sola mercaderia al port. 
 
El calat i l’eslora dels vaixells que fan escala al port de Vilanova està comprès entre els 3,25 i 
els 6,8 metres de calat, i entre els 50 i els 135 metres d’eslora. 
 
2.4.2.2. Activitat pesquera 
 
El port de Vilanova és el principal port pesquer de Catalunya, tant en valor de la venda com en 
captures. L’any 2011 les vendes van sumar uns 13.000.000 €, representant el 12,7% del valor 
total de la pesca de Catalunya. 
 
L’evolució de la pesca tant a Vilanova com a la resta de ports catalans en els últims vint anys 
ha seguit una tendència similar: un període de creixement a inicis dels noranta, i uns anys 
posteriors de decreixement del nombre de captures i del nombre de vaixells pesquers, tot i el 
manteniment del valor econòmic de les vendes. A partir de l’any 2001 a Vilanova hi torna a 
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haver un canvi de tendència cap a l’alça, coincidint amb la creació d’una piscifactoria a mar 
obert per part de l’empresa Ecologia Marina. Des de llavors el sector pesquer tradicional ha 
seguit una tendència de creixement. 
 
Pel que fa a les perspectives de futur del sector a Vilanova, no es preveu a curt termini un 
increment de la flota pesquera, i les captures mantindran la tendència dels darrers anys, amb 
un estancament de les tones pescades, i un valor monetari de la pesca en consonància amb la 
qualitat de les captures. 
 
2.4.2.3. Nàutica esportiva 
 
La pràctica de la nàutica esportiva a Vilanova neix als anys vint, i ha anat creixent des de 
llavors. Actualment el Club Nàutic té més d’un miler de socis. 
 
La demanda del sector esportiu al port de Vilanova es basa per un costat en la demanda 
d’amarradors permanents per a embarcacions d’ús privat, i per l’altra en la demanda 
d’amarradors per a embarcacions que hi fan escala. 
 
El  Pla Especial del 2007 va crear un nou gran espai destinat a la nàutica esportiva, constituint 
un projecte anomenat Vilanova Grand Marina, una marina dissenyada per acollir iots de gran 
eslora que ofereix un servei integral de manteniment, reparació i restauració de vaixells. Amb 
aquest projecte, destinat a captar usuaris d’alt poder adquisitiu, s’ha intentat col·locar Vilanova 
com a port estratègic per a la nàutica d’elit. 
 
 
2.4.3. Impacte econòmic del port de Vilanova  
 
El port de Vilanova forma part de la ciutat i s’hi interrelaciona en diferents aspectes: 
 
     ▪ Serveix de base per al desenvolupament de l’activitat pesquera: Vilanova és una ciutat de 
tradició pesquera des dels seus orígens, i aquesta activitat s’ha mantingut gràcies a l’existència 
del port, en el qual hi disposa de la seva base d’operacions. 
 
     ▪ A la ciutat hi ha molts negocis de venda de peix que depenen directament de l’activitat 
pesquera desenvolupada gràcies al port. 
 
     ▪ És un lloc de pràctica de nàutica popular i esportiva. 
 
     ▪ Té implicacions indirectes sobre l’economia de la ciutat, de la comarca i del territori català, 
ja que és una porta de sortida i d’entrada per a les mercaderies de la nostra indústria. De la 
mateixa manera, aquesta entrada i sortida de mercaderies genera una activitat al sector del 
transport.  
 
     ▪ Genera al voltant de 700 llocs de treball directes 
 
 
2.4.4. Perspectives de futur per al port comercial  
 
El port comercial de Vilanova té un gran potencial de futur. L’execució del Pla Especial del 2007 
han permès acollir un nombre més alt de vaixells i una major activitat logística, tot i no haver 
pogut augmentar el calat i, per tant, no haver pogut augmentar la capacitat de càrrega dels 




Dintre dels diferents models de desenvolupament possibles, el port de Vilanova ha de seguir i 
aprofundir en el model que ja té actualment. Aquest model està basat en tractar mercaderia 
general no conteneritzada, que és la mercaderia que no li interessa a cap dels dos grans ports 
veïns, Barcelona i Tarragona, ja especialitzats en contenidors o bé en productes a granel. 
Tanmateix, el port Vilanova ha de ser conscient de les seves limitacions en la infraestructura 
portuària, especialment la manca de calat (7 metres), que comporta una capacitat màxima dels 
vaixells que hi poden atracar de 5.000 tones, i una potència màxima de les grues de què 
disposa de 15 tones. 
 
En aquest sentit, tenen especial interès alguns punts del mercat internacional com el nord 
d’Àfrica, donades les similituds del tipus de ports i el gran dinamisme comercial dels seus 
mercats. 
 
Aquest model de futur s’haurà de portar a terme amb un objectiu d’excel·lència en el servei, 
que Vilanova ja està desenvolupant actualment: el port de Vilanova ha estat el primer port d’un 
país de la Unió Europea en obtenir el certificat d’operador econòmic autoritzat (OEA). Aquest 
certificat, concedit per les autoritats competents dels estats membres, el qualifica com a 
operador de confiança a tota la UE per a les operacions duaneres, i tot i que encara té caràcter 
voluntari, amb el temps esdevindrà necessari per a qualsevol operador amb un cert nivell.  
 
En aquest sentit, el port de Vilanova ha donat un pas molt important amb vista a la captació de 
noves mercaderies en el futur, no només perquè ha establert la base per a un tràfic de 
mercaderies ràpid i segur entre transportistes i clients, sinó perquè aquest port s’ha convertit en 
una referència europea de qualitat, mostrant la seva voluntat de donar un servei d’excel·lència 































L’autopista C-32 (antiga A-16), que uneix Castelldefels i el Vendrell, va ser construïda en dues 
fases: en la primera fase es va construir el tram comprès entre Castelldefels i Sitges, les obres 
del qual es van iniciar l’any 1989 i es van finalitzar l’any 1992; en la segona fase es va construir 
el tram comprès entre Sitges i el Vendrell, iniciat l’any 1995 i acabat l’any 1998. 
 
Abans de la construcció de l’autopista, Vilanova i la comarca del Garraf, tot i pertànyer 
geogràficament a la regió metropolitana de Barcelona, tenien greus problemes d’accessibilitat a 
la resta d’aquesta regió, deguts a l’existència de la barrera natural que suposava el Massís del 
Garraf. La via de comunicació amb la regió metropolitana existent en aquells moments era la 
carretera C-246 (la carretera de les costes, actual C-31), de calçada única i traçat molt sinuós 
degut a l’orografia, que suportava un nivell de trànsit molt elevat, i tenia un nivell de servei molt 
baix. 
 
Aquest fet provocava que el Garraf fos la part de la regió metropolitana que menys integrada 
estava en la dinàmica metropolitana, i que en conseqüència tant la comarca com Vilanova 
estiguessin menys evolucionades que d’altres comarques i ciutats properes amb millor 
accessibilitat (com per exemple l’Alt Penedès, molt ben connectat amb Barcelona a través de 
l’autopista A-7). 
 
L’objectiu de la construcció de l’autopista C-32 en aquell moment era, doncs, millorar 
l’accessibilitat d’aquest territori amb la resta de l’àrea metropolitana per tal d’integrar-lo amb 
aquesta, i provocar que aquesta integració facilités el desenvolupament del territori en tots els 
aspectes. D’aquesta manera es pretenia també aconseguir un equilibri territorial que en aquells 
moments no existia: la nova autopista suposaria un nou eix vertebrador del conjunt urbà de 
l’àrea metropolitana, que començaria al Barcelonès i es desenvoluparia al llarg de part de la 
zona costanera travessant el Massís del Garraf, la qual cosa fins llavors resultava impossible. 
 
Tal i com es s’explica en els apartats següents, l’impacte de la construcció de l’autopista sobre 
la comarca i la seva capital va ser, efectivament, molt important: la gran millora en 




3.2. Descripció del projecte 
 
La C-32 és una autopista de quatre carrils que es va executar en dues fases: 
 
     ▪ El primer tram, des de Castelldefels fins a Sitges, es va iniciar el novembre de 1989 i es va 
inaugurar a mitjans de 1992, suposant una inversió de 252 milions d’euros.  
 
     ▪ El segon tram, de Sitges al Vendrell, es va iniciar l’octubre de 1995 i es va inaugurar el 
maig de 1998, suposant una inversió de 207 milions d’euros. Aquest tram afecta el territori 
costaner de dues comarques: el Garraf, passant pels municipis de Sitges, Sant Pere de 
Ribes, Vilanova i la Geltrú i Cubelles, i el Baix Penedès, passant per Cunit, Calafell i el 
Vendrell. 
 
Els dos trams, tot i tractar-se de la mateixa infraestructura, són molt diferents entre ells tant pel 
que fa a les característiques de la construcció com pel que fa a les característiques de servei 
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que ofereixen. El tram entre Castelldefels i Sitges, que travessa el massís del Garraf, és molt 
més complex des del punt de vista constructiu, havent estat necessària la construcció de sis 
túnels, amb més de 5 km de longitud, i de dos viaductes. Això va comportar que aquest tram 
tingués un cost per km 2,7 vegades superior al tram entre Sitges i el Vendrell, que passa per un 
territori menys complicat orogràficament. 
 
 
        
  ▪ Túnels dobles del Rat-Penat, de 360 metres de longitud cadascun 
  
▪ Túnels dobles de la Ginesta, que comencen al km. 4,5, de 900 metres de 
longitud cadascun   
  
▪ Viaducte de la vall del Garraf de 240 metres de longitud que passa 
sobre la vall del Garraf   
  
▪ Túnels dobles de la Penya del Boc, que comencen al km. 6,3, de 560 
metres cadascun   
  
▪ Túnels dobles del Castellot, que comencen al km 7,1, de longitud 1.700 
metres cadascun   
  ▪ Viaducte de Vallcarca, de 330 metres de longitud   
  
▪ Túnels dobles de la Penya del Llamp, de longitud 1.100 metres, i que 
comencen després de l'àrea de manteniment i peatge.   
  ▪ Túnels previs als accessos a Sitges   
        
Taula 17.  Túnels i viaductes del tram Castelldefels-Sitges de la C-32 
Font: Lleonart, P. i Garola, A., (1999), L’autopista Pau Casals: una peça clau  
per a la transformació socio-econòmica de l’àrea   
 
 
La C-32 representa una alternativa de gran qualitat enfront de la C-31, pel que fa a rapidesa, 
comoditat i seguretat. El caràcter dels dos trams de l’autopista també és diferent: mentre que el 
tram Castelldefels té un caràcter suburbà, amb un peatge molt dur, el tram Sitges - El Vendrell 
té un caràcter més interurbà i d’enllaç amb les autopistes que van al centre i al sud de la 
península, amb un peatge tou. 
 
Com a inversions complementàries, la Generalitat va invertir 84 milions d’euros en la 
construcció del tram entre el Prat i Castelldefels, que va entrar en funcionament el 1993, essent 
un trajecte gratuït que transcorre gairebé paral·lel a l’autovia de Castelldefels, fins aleshores 
sovint col·lapsada. També va invertir 33 milions d’euros en la construcció del tram Sitges-
Vilanova, que és lliure de peatge, i 9,6 milions d’euros més per atendre les peticions dels 


















Tram       
Castelldefels-Sitges 
Tram                           
Sitges-El Vendrell 
  
  Any d'inauguració 1.992 1.998   
  Longitud (en km) 15,4 33,7   
  Inversió (milions d'euros) 252 207   
  Inversió/km (milions d'euros) 16,4 6,1   
  Tipus de peatge Molt dur Tou   
  IMD (1999) 21.000 vehicles 10.500 vehicles   
  Tipus de via Suburbana Interurbana   
  Vies alternatives Dolentes Bones   
  Ferrocarril Molt bo Bo   
          
Taula 18.  Característiques de l'autopista C-32 
Font: Lleonart, P. i Garola, A., (1999), L’autopista Pau Casals: una peça clau  




3.3. Àmbit territorial d’influència 
 
L’àmbit territorial d’influència de la construcció de la C-32 és clarament un àmbit comarcal, 
especialment a la comarca del Garraf, que fins aquell moment tenia greus problemes 
d’accessibilitat sobretot amb la resta de la regió metropolitana.  
 
La gran millora en l’accessibilitat que va suposar la construcció va tenir un fort impacte 
residencial i turístic sobre la comarca del Garraf. Tot i passar només per Sitges, Sant Pere de 
Ribes, Vilanova i Cubelles, la comarca sencera se’n va veure beneficiada. 
 
La construcció de l’autopista va tenir un impacte força menor sobre el territori del Baix 
Penedès, degut a que aquest ja gaudia anteriorment d’unes comunicacions viàries molt bones 
gràcies a l’existència de l’autopista AP-2/AP-7. 
 
3.4. Anàlisi dels efectes 
 
3.4.1. Sistema d’assentaments   
 
3.4.1.1. Evolució de la població i moviments migratoris 
 
Si analitzem l’evolució de la població al llarg dels darrers 27 anys (1981-2008), observem que 
la comarca del Garraf ha experimentat un creixement demogràfic molt important, amb un 
augment de la població de 71.328 persones (ha passat de 69.084 a 140.412), xifra que 
representa un creixement relatiu del 103% entre els anys 1981 i 2008, i un creixement anual 






Figura 41.  Evolució de la població al Garraf (1981-2008) 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf 2009, Cambra de Comerç de Barcelona 
 
 
Si analitzem el creixement en relació amb el conjunt de la població de Catalunya, la població de 
la comarca ha anat guanyant pes en les dues darreres dècades i ha passat de representar 




Figura 42.  Creixement de la població al Garraf en relació al de Catalunya (1981-2008) 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf 2009, Cambra de Comerç de Barcelona 
 
 
Observant la figura anterior, observem que el creixement quinquennal de la població al Garraf 
ha estat superior al de Catalunya, i que no ha estat constant sinó que s’ha accelerat amb el pas 
dels anys passant del 4,0% en el període 1981-1986 al 31% en el període 2001-2008. 
 
Podem observar també l’acceleració del ritme de creixement que s’ha produït a partir de la 
dècada dels noranta, coincidint amb la millora de l’accessibilitat a la comarca gràcies a la 
construcció de la C-32. Aquest fet va coincidir també amb l’inici del fenomen de dispersió de la 
població de les àrees urbanes i densament poblades com Barcelona i la seva àrea 
metropolitana, cap a poblacions properes amb bona accessibilitat. El Garraf va ser una de les 
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Les principals causes d’aquest fenomen de migracions internes a Catalunya són les següents: 
 
     ▪ La recerca d’una millor qualitat de vida en la residència: a igualtat de preu es poden trobar 
vivendes més grans i en poblacions més tranquil·les, millorant la qualitat de vida. 
 
     ▪ La falta d’oferta assequible de vivenda: la primera corona metropolitana té uns preus de 
vivenda massa elevats per a algunes famílies, que decideixen anar a viure a poblacions 
amb el preu de la vivenda més assequible. 
 
     ▪ La millora de les comunicacions i l’accessibilitat fan que algunes persones que viuen i 
treballen a la primera corona es plantegin d’anar a viure a la segona corona, mantenint el 
lloc de treball a la primera. 
 
Si comparem el creixement del Garraf amb el de la resta de comarques catalanes, en els 
darrers anys ha estat espectacular: en percentatge ha estat el tercer més elevat del territori 
català, només superat per la Selva i el Baix Penedès, mentre que en termes absoluts ha estat 
la desena comarca que ha guanyat més habitants. 
 
La dinàmica de creixement de la població dels municipis de la comarca en el període 1981-
2008 no ha estat homogènia a tots els municipis. Les poblacions que han crescut més en 
termes relatius han estat les que tenen menys habitants (Olivella, Canyelles i Cubelles), amb 
unes taxes de creixement anual acumulat superiors al 6,5%, molt superiors al 2,7% del conjunt 
de la comarca; Sitges i Sant Pere de Ribes han crescut un 3,1% i 3,8% anual acumulat 





Figura 43.  Evolució de la població als municipis del Garraf (1981-2008) 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf 2009, Cambra de Comerç de Barcelona 
 
Tanmateix, si ens fixem en el creixement en valors absoluts els municipis que han crescut més 
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Figura 44.  Creixement absolut de la població als municipis del Garraf (1981-2008) 
Font: Informe territorial de la comarca del Garraf 2009, Cambra de Comerç de Barcelona 
 
 
Si analitzem els factors que han contribuït a l’augment de la població, podem observar com a la 
comarca del Garraf el factor que més ha contribuït a l’augment poblacional aquests darrers 
anys ha estat el fenomen migratori, mentre que el de la natalitat ha tingut un paper menys 
destacat. D’aquesta manera, del creixement de 5.099 habitants de la població del Garraf entre 
1986 i 1991, únicament 752 van correspondre a la part vegetativa, mentre que els restants 
4.347 es van derivar del component migratori. Entre 1991 i 1996 la població va augmentar el 
17,6%, dels quals el 8% va correspondre al saldo vegetatiu, mentre que el 16,8% restant va 
correspondre al component migratori. Entre 1996 i 2001 el creixement demogràfic va ser del 
18,5%, dels quals només l’1,2% va derivar del moviment vegetatiu, mentre que el 17,3% va 
derivar del saldo migratori. La intensitat del flux d’entrada de residents al llarg del període 1991-
2001 va ser, per tant, molt remarcable. 
 
Pel que fa a la taxa de creixement natural, aquesta ha evolucionat de manera positiva i 
creixent, gràcies al ritme de creixement diferent al qual han evolucionat la natalitat i la 
mortalitat. 
 
3.4.1.2. Modificacions en l’estructura de la base demogràfica 
 
La forta variació de la base demogràfica comarcal, que va comportar un creixement superior al 
55% en poc més d’una dècada, va comportar transformacions en algunes de les 
característiques socioeconòmiques de la població. 
 
Un dels aspectes que van variar és el nivell de qualificació dels residents, al produir-se un 
augment considerable dels segments de població dels nivells educatius més elevats, de forma 
més intensa al Garraf respecte de la resta del territori català. Com a dades que ho demostren hi 
ha el fet que entre els anys 1991 i 2001 la població del Garraf amb estudis superiors de 
diplomatura, llicenciatura o doctorat va augmentar del 7,2% al 14,1%, que suposa un increment 
del 6,9%, per sobre de l’augment mitjà del 4,5% al territori català. Paral·lelament es va produir 





Una evolució similar va seguir la població ocupada segmentada segons la professió, produint-
se un augment del pes relatiu dels grups associats a perfils professionals de més qualificació 
(personal directiu d’empreses i de l’administració, tècnics i professionals), situant la comarca en 
una posició més favorable que la del conjunt de la RMB i Catalunya. 
 
Per tant, podem afirmar que la construcció de la C-32 va comportar una transformació de la 
base demogràfica comarcal, en el sentit de reforçar el pes dels segments socioeconòmics més 
elevats, fet que es pot atribuir a l’entrada d’un volum important de residents de qualificació 
elevada i d’un nivell de renda alt, atrets per la qualitat ambiental dels municipis de la comarca. 
 
També es pot constatar una influència  del flux de nous residents en l’estructura d’edats de la 
població comarcal, degut a les modificacions en el model familiar derivades de l’entrada de 
nova població en el període considerat. Les piràmides demogràfiques del 2001 mostren 
diferències en els trams d’edats compresos entre els 29 i 44 anys, així com en la població 
infantil menor de 14 anys, que mostren proporcions superiors a les del conjunt de Catalunya. 
Aquest fet revela l’entrada a la comarca al llarg de la dècada dels noranta d’unitats familiars de 
mitjana edat, atretes per unes condicions ambientals favorables, i amb un nivell de renda 
suficientment elevat per accedir a un mercat immobiliari que ha mantingut un nivell de preus 
força alt. 
 
3.4.1.3. Evolució dels habitatges construïts i del mercat immobiliari 
 
El fort creixement de població experimentat des de la dècada dels noranta a la comarca del 
Garraf va ser possible gràcies a que va estar acompanyat alhora d’un alt ritme d’edificació 
residencial, amb una mitjana de 1.550 habitatges anuals construïts entre 1990 i 2008. 
 
 
Figura 45.  Nombre d’habitatges construïts per cada 1000 habitants (1992-2003) 
Font:  Cambra de Comerç de Barcelona (2005), Estudi Socioeconòmic de la comarca del Garraf 
 
 
Tal i com s’aprecia a la figura anterior, durant la dècada dels 90 el Garraf va encapçalar el 
rànquing del ritme constructiu per cada 1.000 habitants en tota la segona corona metropolitana, 
només superat pel Baix Penedès. L’augment més destacat d’aquest ritme constructiu es 
produeix a partir del 1998, any d’acabament de la C32.  
  
Si calculem el percentatge d’increment que representen els habitatges totals construïts entre 
1992 i 2003 amb relació als que 
la comarca que va assolir un creixement més intens, clarament per damunt de la resta de 
comarques. Així, la taxa de creixement del Garraf va ser del 36,5%, percentatge que quasi 
duplica el valor mitjà enregistrat pel conjunt de la RMB (18,4%) i que supera àmpliament el que 
es va assolir en el conjunt de Catalunya (20,9%).
 
Un 50% de l’edificació de la comarca del Garraf en aquell període es va localitzar a Vilanova.
 
A la construcció de nous habita
primera residència, que s’estima va aportar entre un 15% i un 20% de l’augment de la població 
durant la dècada dels noranta.
 
 
Figura 46.  Distribució del parc d'habita
Font:  Pere Lleonart, Àlvar Garola, “L’autopista Pau Casals: una peça clau
 per a la transformació socioeconòmica de l’àrea”, 1999
 
 
Si analitzem la construcció de nous habitatges als diferents municipis de la comarc
mostren una tendència netament creixent, concentrant
mateixa. Així, Vilanova va absorbir el 34,4% dels habitatges de nova construcció edificats entre 
1992 i 2003, mentre que Sitges en va absorbir un 21,8% 
Cubelles, Olivella i Canyelles hi van contribuir força, tot i el seu menor pes demogràfic, 
destacant el 18,4% aportat per Cubelles.
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Figura 47.  Nombre d'habitatges construïts als municipis del Garraf (1992-2003) 
Font:  Cambra de Comerç de Barcelona (2005), Estudi Socioeconòmic de la comarca del Garraf 
  
 
Pel que fa al mercat immobiliari, la intensa pressió demogràfica que va patir el Garraf des del 
començament dels anys noranta i l’expansió consegüent de l’activitat de l’edificació residencial 
va tenir un impacte directe en el mercat de l’habitatge, com a resultat de la pressió creixent de 
la demanda, accentuada pel fet de coincidir amb una fase molt expansiva viscuda pel mercat 
de l’habitatge arreu del territori català. 
 
Així, a partir de l’any 1996 els preus en el mercat immobiliari de la comarca van seguir una via 
alcista d’intensitat considerable degut a diversos factors com la proximitat a la capital, les bones 
condicions d’accessibilitat,  el volum elevat de població resident, l’elevat nivell de renda mitjana 
municipal, o la bona dotació de serveis municipals. 
 
Entre els municipis de la comarca, Sitges s’ha situat com a una de les localitats de la RMB amb 
uns preus immobiliaris més alts (la tercera després de Barcelona i Sant Cugat del Vallès), 
gràcies a l’atracció els darrers anys d’un segment de població amb un poder adquisitiu elevat.  
Vilanova s’ha situat en una posició intermèdia equiparable a algunes de les ciutats més 
dinàmiques de la primera corona metropolitana, mentre que els altres municipis han mantingut 
valors de l’habitatge més assequibles. 
 
3.4.1.4. Evolució del sòl urbà 
 
Els planejaments urbanístics de les poblacions del Garraf es van revisar entre la segona meitat 
dels anys vuitanta i principis dels noranta amb criteris força expansius: el sòl urbanitzable 
previst permetria augmentar la qualificació urbana en un 140%. Tanmateix, només Vilanova i 
Sant Pere de Ribes van desenvolupar el seu planejament de manera significativa.  
 
3.4.1.5. Evolució dels models municipals 
 
Analitzarem l’evolució dels models de ciutat adoptades pels tres municipis més importants de la 




Els tres municipis, de similar dimensió territorial, presenten unes característiques 
socioeconòmiques específiques, que en molts aspectes es complementen: Vilanova exerceix 
un paper de capital i de centre industrial i comercial de la comarca; Sitges és clarament un 
centre turístic i residencial; Sant Pere de Ribes és un municipi eminentment residencial, i que 
en certa manera complementa els altres dos. 
 
La construcció de l’autopista C-32, que va introduir una major obertura i competitivitat a la 
comarca, va dinamitzar uns processos de canvi que estaven latents, i que han anat portant a 
cadascun dels tres municipis a accentuar aquestes especialitzacions que els caracteritzen.               
 
La taxa de creixement demogràfic de Sitges i Sant Pere de Ribes ha estat superior a la de 
Vilanova, degut tant al major ritme d’edificació com a la progressiva transformació del seu ampli 
parc de segones residències. 
 
El perfil dels nous residents ha vingut marcat, en bona part, pel preu de l’habitatge, que en el 
cas de Sitges ha estat de mitjana un 55% superior. El nivell de renda de Sitges és molt 
superior, i aquesta tendència s’accentua cada vegada més. Sant Pere de Ribes té una renda 
similar a la de la mitjana catalana, mentre que la de Vilanova és lleugerament inferior. 
 




3.4.2. Sistema productiu 
 
3.4.2.1. Evolució del mercat laboral 
 
A  principis de la dècada dels noranta Vilanova i el Garraf tenien una taxa d’atur més elevada 
que la mitjana en el conjunt de Catalunya (al 1992 el Garraf tenia un 3,4% més d’atur que 
Catalunya). Tanmateix, a partir de 1992 s’inicia una tendència de reducció d’aquest diferencial, 
arribant a ser només del 0,5% el 1998. L’explicació a aquesta reducció tant significativa de la 
taxa d’atur durant la dècada dels noranta és l’expansió de les activitats productives 
(especialment la turística i l’industrial) que es va produir gràcies a la millora de les 
comunicacions que va suposar la construcció de la C-32. Això va permetre que es produís un 
fort augment del nombre de llocs treballs a la comarca, que va créixer en uns 2.500 des de 
1991 fins al 1998. 
 
 
Figura 48.  Evolució de l'atur registrat al Garraf i a Catalunya (1984-2004) 




Els nous llocs de treball creats, a més, van servir per a moderar la gran estacionalitat de l’atur 
que tenia la comarca. 
 
En el període 1991-2004 el nombre d’afiliats al règim de la Seguretat Social va créixer a un 
ritme superior al de la mitjana catalana: 
 
 
Figura 49.  Evolució de treballadors afiliats a la Seguretat Social 
Font:  Cambra de Comerç de Barcelona (2005), Estudi Socioeconòmic de la comarca del Garraf 
 
 
3.4.2.2. Evolució de l’economia 
 
A la dècada dels noranta el Garraf va enregistrar un creixement econòmic del 2,6% anual de 
mitjana, quatre dècimes per sobre del català i amb unes oscil·lacions similars: un fort increment 
durant el 1991, una recessió el 1993 i un impuls progressiu a partir de 1994. Aquesta evolució 
és la prova del fet que la construcció de la C-32 va permetre una expansió de les activitats 
productives a la comarca.  
 
Si comparem el creixement del Garraf amb el d’altres comarques que poden servir de 
referència com el Maresme, el Bages o l’Alt Penedès, veiem que també és superior. 
 
Pel que fa a la renda per càpita dels habitants del Garraf, també va créixer durant els anys 
posteriors a la construcció de la C-32 per sobre de la mitjana catalana, gràcies a l’efecte 
combinat de dos factors: per un costat la major creació de riquesa per empleat a la comarca, i 
per l’altre el canvi de composició social experimentat arran de l’arribada de nous residents. 
 
3.4.2.3. Evolució del model productiu 
 
Si analitzem l’evolució de l’economia per sectors, trobem que l’ocupació en el sector serveis, 
encapçalada per l’hoteleria, va anar creixent fins superar el 60% del total el 1998, mentre que la 
indústria, la construcció i les activitats primàries van anar reduint la seva participació, 
assimilant-se més al model que ja experimentava el conjunt de l’economia catalana. 
 
Evolució del sector industrial a Vilanova 
 
Gairebé la totalitat de la indústria del Garraf es concentra a la seva capital, Vilanova, que ha 
estat tradicionalment considerada com un prototipus de ciutat industrial, amb una estructura de 




Vilanova va portar a terme durant  anys una reconversió de les seves principals indústries, per 
tal d’adaptar la seva estructura productiva als nous reptes de competitivitat i globalització. 
D’aquesta manera, es va anar reduint molt el pes de sectors madurs com el tèxtil, i el sector 
metal·lúrgic (especialment la branca de l’automòbil) va adquirir una posició hegemònica. 
 
Com a conseqüència dels avenços en l’automatització dels processos i de l’externalització de 
moltes funcions, pràcticament totes les indústries van disminuir les plantilles, tot i que aquesta 
disminució es va veure en part compensada per l’aparició de petites i mitjanes empreses. 
 
Els canvis van enfortir la presència de multinacionals i van potenciar l’obertura dels mercats, 
fins aconseguir que dues terceres parts de la producció industrial de la comarca competissin en 
mercats globals.  
 
La construcció de la C-32 va dotar Vilanova d’una nova centralitat, i va reforçar la seva 
competitivitat industrial. L’establiment d’empreses amb un alt component logístic va estar 
directament relacionat amb aquest fet. 
 
Durant la dècada dels noranta van arribar a Vilanova noves empreses del sector industrial, que 
van representar la creació d’un miler de nous llocs de treball. Tot i que en el global de 
l’ocupació industrial hi va haver una reducció de 300 a 400 llocs de treball durant aquella 
dècada, es calcula que si no s’hagués construït l’autopista la reducció hagués estat de més 
d’un miler. 
 
Durant l’última dècada, tanmateix, s’ha produït una reducció del teixit industrial de Vilanova, 
que va començar per un procés d’atomització de les empreses, i ha continuat per una 
disminució i desaparició progressiva de les mateixes. A dia d’avui el sector industrial a Vilanova 
i al Garraf està en davallada. 
 
 
Evolució del sector turístic al Garraf 
 
Els sector turístic a la comarca del Garraf es concentra en bona part a Sitges. Sitges és, 
després de Barcelona, la població de Catalunya on els turistes estrangers fan una major 
despesa per càpita. A més, Sitges és actualment el municipi turístic de Catalunya, també 
després de Barcelona, amb una major proporció d’oferta hotelera de qualitat. 
 
La construcció de la C-32 va permetre a Sitges beneficiar-se d’un augment tant de residents 
permanents com de visitants diürns. Això va impulsar una millora qualitativa i quantitativa de 
l’oferta, que es va traduir en un augment de l’ocupació en el sector de l’hoteleria, que engloba 
hotels i restauració, d’unes 800 persones a la dècada dels noranta. Es considera que si no 
s’hagués construït l’autopista aquesta creació de llocs de treball hagués estat només de la 
meitat. 
 
Per tant, la millora de l’accessibilitat gràcies a la C-32 va donar l’oportunitat al sector hoteler de 
Sitges de competir directament amb el de Barcelona, i va possibilitar la implantació d’un nou 
model turístic de qualitat i molt competitiu. 
 
 
3.4.3. Sistema d’infraestructures 




La construcció de la C-32 va suposar disposar d’una alternativa viària de gran qualitat enfront 
de la C-246 (carretera de les costes del Garraf), tant en rapidesa com en comoditat i seguretat. 
Això va suposar forts canvis en les pautes dels diferents tipus de mobilitat al Garraf. Analitzem 
a continuació els canvis produïts en el període 1991-2001. 
 
3.4.3.1.1. Evolució de la mobilitat laboral  
 
Evolució del nombre de desplaçaments: 
 
Les dades de mobilitat laboral del període 1991-2001 a la comarca indiquen un augment del 
nombre de desplaçaments i de la distància recorreguda. Aquest augment és de 22.834 
desplaçaments diaris, la qual cosa representa que l’any 2001 es van fer un 77,1% més de 
desplaçaments que el 1991 per motius de feina. Aquest increment està molt per sobre del que 
es va produir durant el mateix període en el conjunt de la província de Barcelona, que va ser 
del 5,1%. 
 




  1991 29.626 2.035.182   
  1996 35.886 2.020.132   
  2001 52.460 2.139.905   
  Variació 1991-2001 77,1% 5,1%   
Taula 19.  Evolució de la mobilitat obligada al Garraf per motius de feina (1991-2001) 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’IDESCAT 
 
 
Cal tenir en compte, per tal de tenir una referència en aquest augment de la mobilitat laboral, 
que el nombre d’habitants va créixer el 39,3% en aquest mateix període. 
 
 
Evolució del nombre de desplaçaments segons el tipus de flux: 
 
Analitzant la tipologia d’aquests desplaçaments, observem que el tipus de desplaçaments que 
van augmentar més van ser els interurbans, destacant-ne l’augment espectacular dels 
desplaçaments interurbans amb origen a la comarca, que va ser d’un 251%. Els desplaçaments 
urbans, en canvi, van augmentar només un 33%, percentatge molt similar al del creixement de 
la població en el mateix període. 
 
 




  Urbans 17.809 17.585 23.643 32,8   
  Interurbans intracomarcals 4.543 5.896 7.840 72,6   
  Externs origen Garraf 4.861 9.403 17.042 250,6   
  Externs destinació Garraf 2.413 3.002 3.935 63,1   
  Total generats 27.213 32.884 48.525 78,3   
  Total atrets 24.765 26.483 35.418 43,0   
  Diferència atrets/generats -2.448 -6.401 -13.107 435,4   
Taula 20.  Evolució de la mobilitat obligada al Garraf per motius de feina i per tipus de flux (1991-2001) 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’IDESCAT 
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Tal i com podem observar també a la taula anterior, el desequilibri que ja existia al 1991 entre 
els desplaçaments atrets i els generats a la comarca (els atrets suposaven el 48% del total, pel 
52% dels generats) va seguir i fins i tot augmentar la tendència, suposant els atrets un 42% del 
total pel 58% dels generats. Això demostra que el Garraf s’ha anat convertint progressivament 
en una comarca bàsicament residencial, seguint la població i l’activitat pautes diferents. 
 
Si analitzem la destinació dels desplaçaments intercomarcals generats, veiem que la comarca 
que més desplaçaments laborals rep dels habitants del Garraf és el Barcelonès, tot i que en 
percentatge en va rebre menys al 2001 (un 44,3% dels desplaçaments totals generats a la 
comarca) que al 1991 (57%).  
 
Els desplaçaments generats es dirigeixen bàsicament a quatre comarques (Barcelonès, Baix 
Llobregat, Alt Penedès i Baix Penedès), suposant la suma dels quatre un 87,9% del total al 
1991 i un 71,3 al 2001.   
 
A la taula següent es representa l’evolució del nombre de desplaçaments de la comarca del 
Garraf cap a altres comarques en el període 1991-2001: 
 
 
  Comarca 1991 % Comarca 2001 %   
  Barcelonès 2.812 57,8 Barcelonès 7.546 44,3   
  Baix Llobregat 551 11,3 Baix Llobregat 2.049 12,0   
  Alt Penedès 476 9,8 Alt Penedès 1.711 10,0   
  Baix Penedès 435 8,9 Baix Penedès 847 5,0   
  Vallès Occidental 151 3,1 Vallès Occidental 459 2,7   
  Tarragonès 96 2,0 Tarragonès 223 1,3   
  Vallès Oriental 51 1,0 Vallès Oriental 163 1,0   
  Baix Camp 32 0,7 Baix Camp 72 0,4   
  Anoia 20 0,4 Anoia 68 0,4   
  Bages 16 0,3 Bages 55 0,3   
  Osona 16 0,3 Osona 49 0,3   
  Maresme 15 0,3 Maresme 43 0,3   
  Conca de Barberà 11 0,2 Conca de Barberà 36 0,2   
  Alt Camp 9 0,2 Alt Camp 17 0,1   
  Selva 9 0,2 Selva 15 0,1   
  Gironès 8 0,2 Gironès 11 0,1   
  Segrià 8 0,2 Segrià 11 0,1   
  Ripollès 7 0,1 Ripollès 10 0,1   
  Baix Ebre 5 0,1 Baix Ebre 10 0,1   
  Baix Empordà 4 0,1 Baix Empordà 9 0,1   
  Resta de Catalunya 20 0,4 Resta de Catalunya 48 0,3   
  Fora de Catalunya 109 2,2 Fora de Catalunya 506 3,0   
  Total 4.861 100   17.042 100   
Taula 21.  Evolució de la mobilitat laboral intercomarcal dels desplaçaments amb origen al Garraf (1991-2001) 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’IDESCAT 
 
 
Si analitzem els desplaçaments amb destinació al Garraf en aquest mateix període, veiem que 
han augmentat un 63,1% (han passat de 2.413 al 1991 a 3.935 al 2001).  
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La comarca de la qual el Garraf en rep més desplaçaments és el Barcelonès, amb uns 
percentatges gairebé idèntics en aquest període (ha passat del 35,6% al 1991 al 35,9% al 
2001). Si analitzem el global de desplaçaments rebuts, veiem que provenen principalment de 
les mateixes comarques citades anteriorment (el Barcelonès, el Baix Llobregat, l’Alt Penedès i 
el Baix Penedès), augmentant el seu pes relatiu en el període suposant la suma dels quatre un 
80,5% del total al 1991 i un 86 al 2001.   
 
A la taula següent es representa l’evolució del nombre de desplaçaments amb destinació a la 
comarca del Garraf en el període 1991-2001. 
 
 
  Comarca 1991 % Comarca 2001 %   
  Barcelonès 859 35,6 Barcelonès 1.411 35,9   
  Baix Llobregat 536 22,2 Baix Llobregat 841 21,4   
  Baix Penedès 299 12,4 Baix Penedès 637 16,2   
  Alt Penedès 248 10,3 Alt Penedès 495 12,6   
  Vallès Occidental 108 4,5 Vallès Occidental 132 3,4   
  Tarragonès 85 3,5 Tarragonès 85 2,2   
  Segrià 33 1,4 Segrià 66 1,7   
  Berguedà 27 1,1 Berguedà 61 1,6   
  Anoia 24 1,0 Anoia 30 0,8   
  Baix Camp 24 1,9 Baix Camp 30 0,8   
  Baix Ebre 20 0,8 Baix Ebre 20 0,5   
  Vallès Oriental 20 0,8 Vallès Oriental 16 0,4   
  Bages 19 0,8 Bages 11 0,3   
  Maresme 15 0,6 Maresme 11 0,3   
  Osona 13 0,5 Osona 10 0,3   
  Alt Camp 8 0,3 Alt Camp 10 0,3   
  Montsià 8 0,3 Montsià 8 0,2   
  Alt Empordà 6 0,2 Alt Empordà 7 0,2   
  Noguera 6 0,2 Noguera 6 0,2   
  Ribera d'Ebre 6 0,2 Ribera d'Ebre 6 0,2   
  Resta de Catalunya 49 2,0 Resta de Catalunya 42 1,1   
  Total 2.413 100   3.935 100   
Taula 22.  Evolució de la mobilitat laboral intercomarcal dels desplaçaments amb destinació al Garraf (1991-2001) 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’IDESCAT 
 
 
Podem afirmar doncs que la millora de les comunicacions va proporcionar un fort augment de 
la mobilitat intercomarcal, sobretot per part dels nous residents, que en una alta proporció van 
mantenir el seu lloc de  treball fora de la comarca. També hi va haver un considerable nombre 
de residents al Garraf que van aprofitar la millor mobilitat per anar a treballar a Barcelona. 
 
 
Evolució dels llocs de treball localitzats (LTL) i de la població ocupada resident (POR): 
 
En el període 1991-2001 s’ha produït un augment de la població ocupada resident del Garraf 
de 21.312 persones, que suposa un increment del 78,3%. El percentatge de gent que viu i 
treballa a la comarca, en canvi, s’ha reduït considerablement passant del 82,1% (1991) al 
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64,9% (2001). Això implica que hi ha hagut un augment del percentatge de residents al Garraf 
que es desplacen diàriament a fora de la comarca per anar a treballar, passant del 21,7% 
(1991) al 54,1% (2001). 
 
Pel que fa als llocs de treball localitzats a la comarca, que són els que generen desplaçaments 
interns i d’altres comarques, el 1991 el 90,3% eren ocupats per residents a la comarca, mentre 
que el 2001 el percentatge era del 88,9%. 
 
Si comparem els llocs de treball localitzats (LTL) amb la població ocupada resident (POR) en 
aquest període, veiem que la POR ha augmentat per sobre de la LTL, amb el qual es confirma 
que la comarca ha adquirit aquests anys una funció cada vegada més residencial. Aquest 
procés ha afectat per igual a tots els municipis de la comarca. 
 
Si analitzem la mobilitat laboral utilitzant com a indicadors la taxa d’autocontenció (percentatge 
de població ocupada resident a un municipi que treballa al mateix municipi; indica la capacitat 
d’una zona per retenir al seu interior la població ocupada) i la taxa d’autosuficiència 
(percentatge dels llocs de treball localitzats d’un municipi que és cobert per població resident al 
mateix municipi; indica la capacitat d’una zona per ocupar els llocs de treball amb la població 
que hi resideix), veiem que en el període 1991-2001 s’ha produït un decreixement de les dues 
taxes, la qual cosa vol dir que la comarca ha perdut capacitat per retenir la població ocupada 
resident. Veiem les dades a la taula següent: 
 
 






  1991 27.213 24.765 82,1 90,3   
  1996 32.884 26.483 71,4 88,7   
  2001 48.525 25.418 64,9 88,9   
Taula 23.  Evolució de les taxes d’autocontenció i d’autosuficiència (1991-2001) 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’IDESCAT 
 
 
Aquest fet es pot associar a varis factors: per un costat, al creixement de població que ha 
experimentat la comarca i que no ha anat acompanyat d’un increment dels llocs de treball 
localitzats; per l’altre, a la millora en les comunicacions i l’accessibilitat, que ha provocat que 
part de la nova població que ha vingut al Garraf mantingui el lloc de treball al seu lloc d’origen, i 
que part de la població ja resident al Garraf hagi buscat treball fora de la comarca. En els dos 
casos s’ha produït un augment de la mobilitat. 
 
 
Evolució de la distribució modal dels desplaçaments: 
 
En el període 1991-2001 s’ha produït un clar augment de la quota del transport privat respecte 











    Privat Col·lectiu Altres   
  1991 31.102 7.923 7.435   
  1996 21.706 5.832 8.348   
  2001 15.254 4.736 9.636   
  Variació 1991-2001 143,2% 67,3% -22,8%   
Taula 24.  Evolució del repartiment modal dels desplaçaments per motius de feina (1991-2001) 
Font: Elaboració propia a partir de dades de l’IDESCAT 
 
 
Aquest canvi en favor del transport privat en detriment del transport públic ha vingut provocat 
per diversos factors: 
 
     ▪ L’augment de les distàncies a recórrer entre el lloc de residència i el de treball, com a 
conseqüència de les diferents pautes de localització que han seguit els nous 
desenvolupaments residencials i l’activitat productiva. 
 
     ▪  La millora de la xarxa viària des de la construcció de la C-32  
 
     ▪ La manca d’accessibilitat amb transport públic a molts dels nous desenvolupaments 
residencials. 
  
3.4.3.1.2. Evolució de la mobilitat no obligada 
 
La mobilitat no obligada també es va incrementar en el període 1991-2001, bàsicament per 
compres i oci, molt afavorida per l’accés a l’oferta lúdica i comercial de Barcelona i pels centres 
suburbans desenvolupats al llarg de la C-32 al seu pas pel Baix Llobregat. 
 
3.4.3.2. Evolució del trànsit 
 
Abans de la construcció de la C-32 el volum de trànsit al corredor del Garraf es mantenia força 
constant, degut a que la C-31 (la carretera de les costes) tenia un alt nivell de saturació 
principalment els caps de setmana. Aquest fet, juntament amb el seu traçat sinuós i la seva 
perillositat, impedia el possible creixement del volum de trànsit. 
 
Donada aquesta situació, l’entrada en servei del tram Castelldefels-Sitges de la C-32 al gener 
de 1992 va permetre un fort impuls de la circulació viària, que va créixer al voltant d’un 50%. La 
C-32 va captar ràpidament el 65% del trànsit viari del corredor, reduint-se a gairebé la meitat el 
nombre d’usuaris de la C-31. 
 
Tanmateix, als anys posteriors la quota de la C-32 va disminuir 10 punts.  Entre 1993 i 1996 el 
trànsit a la C-32 es va mantenir estable, mentre que a la C-31 va augmentar de manera 
continuada, probablement degut als continus augments del cost del peatge per als usuaris de la 
C-32. 
 
A partir de 1997 es va produir un augment progressiu de la quota, consolidant-se al 1998 amb 
l’obertura del tram Sitges-El Vendrell, que a més d’augmentar la connectivitat de la zona al sud 
de Vilanova, va captar usuaris procedents de l’autopista AP-2/AP-7. 
 
 Figura 50.  Evolució del trànsit al corredor del Garraf (I
Font:  Pere Lleonart, Àlvar Garola, “L’autopista Pau Casals: una peça clau
 per a la transformació socioeconòmica de l’àrea”, 1999
 
3.4.3.3. Relació amb la xarxa de carreteres
 
La C-32 al seu pas per la comarca del Garraf té enl
15 i la C-246. Es poden apreciar aquests a la figura següent:
 
 
Figura 51. Eixos viaris principals i secundaris de la xarxa viària del Garraf
Font: Pàgina web de la 
 
3.4.3.4. Relació amb la resta d’infraestructures
 
La C-32 es relaciona amb la xarxa ferroviària existent mitjançant les carreteres amb les que 
enllaça comentades anteriorment. Així, po
Sitges a través de les sortides directes cap a aquesta població; a l’estació de Vilanova a través 
de l’enllaç amb la carretera C
 




laços amb la C-31 en diversos punts, la C
 
 
Diputació de Barcelona (2012) 
 
t accedir-se des de la C-32 a l’estació d












Podem dividir els actors implicats en el projecte de la C-32 en tres grans grups: actors polítics, 
actors econòmics i actors socials. A la taula següent defim quins han estat els actors en 
cadascun dels tres grups: 
 
 
ACTORS POLÍTICS   
Administració estatal Direcció General de Carreteres 
Administració autonòmica 
Departament de Política Territorial i Obres Públiques i 
Departament de Medi Ambient de la Generalitat de Catalunya 
Administració local Ajuntament de Vilanova 
Partits polítics governants 
CIU a la Generalitat de Catalunya, i PSC a l'Ajuntament de 
Vilanova i la Geltrú     
ACTORS ECONÒMICS   
Autors del projecte GISA 
Empresa constructora FCC i Dragados 
Empresa concessionària AUCAT 
Actors econòmics indirectes 
Els sector econòmics de la comarca: indústria, comerç, serveis, 
etc 
ACTORS SOCIALS   
Actors socials beneficiats Els usuaris de l'autopista 
Actors socials perjudicats Els propietaris afectats per les expropiacions 
Grups de protesta Grups de protesta pel conflicte social del cost del peatge 
Taula 25.  Actors implicats en el projecte de la C-32 





El principal conflicte que va generar la construcció de la C-32 des de la seva posta en marxa, i 
que encara a dia d’avui continua molt present, és el conflicte social ocasionat per l’elevat cost 
del peatge d’aquesta autopista entre Castelldefels i El Vendrell. 
 
El finançament del projecte mitjançant el sistema de peatge, juntament amb l’elevat cost de 
construcció de l’autopista, han servit d’argument a l’empresa concessionària (Abertis) per 
justificar el fet que la C-32 sigui una de les autopistes europees amb un cost del peatge més 
elevat. Aquest, a més, ha anat augmentant des de la seva posta en marxa amb increments 
anuals superiors a l’IPC. 
Es mostren a continuació les tarifes dels peatges vigents a dia d’avui, essent la categoria II la 





Figura 52.  Tarifes dels peatges de l'autopista C-32 
Font:  Pàgina web d’Abertis “www.autopistas.com” 
 
La concessionària ofereix descomptes per a les persones que utilitzin regularment l’autopista 
en dies laborables: 
 
 
Figura 53.  Bonificacions en els peatges de l'autopista C-32 
Font:  Pàgina web d’Abertis “www.autopistas.com” 
 
L’elevat cost d’aquesta autopista provoca des de fa temps un fort conflicte social, que s’ha 
traduït en la realització de diverses mobilitzacions ciutadanes de protesta al llarg d’aquests 
últims anys. S’han creat, a més, plataformes de protesta com “No vull pagar”, que han 




Figura 54.  Jornada de protesta contra els peatges de l'autopista C-32, el passat 13 de maig de 2012 








El passat mes de desembre de 2011, després de dos anys d’obres, es va inaugurar l’anomenat 
eix Diagonal que comunica Vilanova i la Geltrú amb Manresa, passant entre d’altres poblacions 
per Vilafranca del Penedès i Igualada. 
 
Els ajuntaments de les ciutats de Vilanova, Manresa, Vilafranca i Igualada havien estat 
reclamant durant anys la construcció d’un eix viari ràpid que les unís, esperant que resolgués 
els seus problemes de comunicació intercomarcal i que alhora dotés d’una segona sortida al 
mar les ciutats d’interior. En aquest sentit, a final de 1999 els alcaldes de les quatre ciutats van 
firmar el manifest “Declaració de l’eix Diagonal: Noves oportunitats per al segle XXI”, en el que 
demanaven aquesta carretera com a nova oportunitat de generació de riquesa. Finalment, a 
principi de 2005 el Departament de Política Territorial i Obres Públiques va fer pública la 
intenció de completar la construcció de l’eix.  
 
L’eix Diagonal està format per la carretera C-15, entre Vilanova i la Geltrú, Vilafranca del 
Penedès i Igualada, més el tram de la C-37 entre Igualada i Manresa. Amb 67 quilòmetres de 
longitud, connecta les principals infraestructures viàries que vertebren Catalunya de sud-oest a 
nord-est com són la C-31, la C-32, l’AP-7, l’A-2 i l’Eix Transversal, i permet millorar el trànsit de 
llarg recorregut. Té la funció d’unir la costa del Garraf amb la Catalunya interior, alhora que 
vertebrar les anteriors ciutats entre elles i afavorir les relacions econòmiques.  
 
Fins la seva construcció, la comunicació entre Vilanova i Manresa era possible a través de la C-
244 i la C-241, dues carreteres de la xarxa secundària amb traçats molt sinuosos, sense voral i 
que passaven per dins els nuclis urbans. L’eix Diagonal es va projectar com una autovia de dos 
carrils per sentit des de Vilanova i la Geltrú fins a Vilafranca del Penedès, i d’una via segregada 
d’un carril per sentit des de Vilafranca fins a Manresa. El temps de trajecte per anar de Vilanova 
fins a Manresa és actualment d’uns 45 minuts, gairebé la meitat de temps respecte de la 
situació prèvia a les obres. 
 
L’eix Diagonal estava considerada com una de les propostes d’actuació prioritàries de la xarxa 
viària catalana, i apareix tant en el Pla Territorial General com en el Pla d’Infraestructures del 
Transport de Catalunya. 
 
El Pla Territorial General de Catalunya considera Vilanova com una de les ciutats intermèdies 
que han estat capaces de mantenir la centralitat respecte del creixement de l’entorn més 
immediat del lloc central barceloní, tot i la potència de xuclador d’aquest. És en aquest tipus de 
ciutats en les que el Pla fonamenta les propostes d’equilibri del territori català i de descongestió 
de l’àrea metropolitana, reforçant-les com a centres aglutinadors d’equipaments i de serveis i 
dotant-les, com a condició indispensable, d’una accessibilitat excel·lent respecte el seu entorn i 
respecte el lloc central de l’àrea.  
 
Per tant, podem dir que la construcció de l’eix Diagonal persegueix un doble objectiu: 
 
   ▪ Afavorir les relacions entre la zona costanera del Garraf i l’interior del territori català, 
mitjançant un eix de comunicació que uneixi les comarques del Garraf, l’Alt Penedès, 
l’Anoia i el Bages, passant per les respectives capitals de comarca (Vilanova, Vilafranca, 




   ▪ Dotar Vilanova, i en conseqüència la comarca del Garraf, d’una millor accessibilitat respecte 
el territori que l’envolta en direcció cap a l’interior, per tal de millorar el seu 
desenvolupament en tots els aspectes, afavorint així el seu paper de lloc central. 
 
Les obres de l’Eix Diagonal han comptat amb un pressupost de 368,4 milions d’euros, finançats 
mitjançant el sistema de concessió del peatge a l’ombra. 
 
4.2. Descripció del projecte 
 
L’Eix Diagonal  és un eix viari de 67 quilòmetres de longitud que va des de Vilanova i la Geltrú 
fins a Manresa. L’Eix està format per la carretera C-15, entre Vilanova i la Geltrú, Vilafranca del 
Penedès i Igualada, més el tram de la C-37 entre Igualada i Manresa. Alguns trams de l’eix han 
estat de nova construcció, i d’altres s’han recolzat en les carreteres existents C-15 i C-37, que 




Figura 55.  Traçat de l’Eix Diagonal 





Les obres han estat promogudes en règim de peatge a l’ombra per Eix Diagonal 
Concessionària, amb un cost total de 368,4 milions d’euros. 
 




4.2.1. Característiques de L’Eix Diagonal 
 




Figura 56.  Tram Vilanova i la Geltrú - Puigdàlber, de l’Eix Diagonal 
Font: Departament de Política Territorial i Obres Públiques 
 
 
Podem subdividir aquest tram alhora en quatre trams:  
 
   ▪ Tram Vilanova i la Geltrú - Canyelles:  
 
     Tram de 7,5 quilòmetres de longitud, que correspon a la nova autovia substitutòria de 
l’antiga C-15. 
     Una primera part del tram té característiques urbanes, ja que discorre per una zona de 
polígons industrials dels afores de Vilanova, entre l’enllaç amb la variant de Vilanova i 
l’enllaç amb l’autopista C-32. En aquest tram, la carretera anterior s’ha desdoblat, s’ha 
mantingut la rotonda inicial existent i se n’ha construït una nova fora del tronc central. 
     A continuació, el traçat es separa de l’anterior C-15 i passa a seguir l’autopista C-32 cap a 
Sant Pere de Ribes. Al llarg d’un quilòmetre s’han format calçades laterals i s’ha realitzat un 
enllaç amb la C-32 i l’antiga C-15 i un enllaç final a la C-32, a la zona del Montgròs. 
     A poca distància d’aquest enllaç s’inicia el túnel del Montgròs, de 1.500 metres de longitud, 
per tal d’evitar l’afectació en aquesta zona protegida pel Pla d’Espais d’Interès Natural 







Figura 57.  Imatge del túnel del Montgrós, boca Canyelles 
Font: Elaboració pròpia 
 
 
     Les principals estructures corresponen a l’ampliació de les existents en el tram inicial i a 
estructures de nova construcció o de reposició de les existents a la resta. En conjunt, s’han 
construït 14 ponts o passos superiors. La longitud total dels ponts és de 1.026 metres, 
destacant el pont de l’enllaç sobre l’autopista C-32, de 215 metres de longitud. 
 
 
   ▪ Tram Canyelles - Vilafranca del Penedès:  
 
     Tram de 5,5 quilòmetres de longitud, que correspon al desdoblament de l’antiga C-15, amb 
característiques d’autovia, entre la connexió amb la C-15b (carretera de Sant Pere de Ribes) 
i l’enllaç amb l’AP-7, a Vilafranca. 
     S’han realitzat tres enllaços: un semienllaç amb la carretera BV-2443 (al castell d’Olèrdola), 
un altre connectat amb l’anterior que constitueix l’accés a Sant Miquel d’Olèrdola, i un altre 
enllaç complet per accedir a Moja i també a Sant Miquel d’Olèrdola. 
     S’han construït 7 ponts o viaductes, el major dels quals té 42 metres i correspon a la 
connexió amb la BV-2443.  
     S’han construït també dos túnels: el primer té una longitud de 120 metres i se situa a cavall 
dels termes municipals de Canyelles i Olèrdola. El segon, de 142 metres, se situa al terme 
d’Olèrdola a la zona on ja existia un túnel per a la carretera anterior. 
      
 
   ▪ Variant de Vilafranca del Penedès:  
 
     Tram de 5,7 quilòmetres de longitud, que té característiques d’autovia en la primera meitat, 
fins a l’enllaç amb la N-340. El traçat discorre en gran part paral·lel i aprofitant el corredor de 
pas de l’autopista AP-7. A partir d’aquest punt, la via té una calçada amb un carril per sentit 
de la circulació. El segon tram conclou en una àrea propera al nucli de la Granada. 
     Els enllaços realitzats són tots a diferent nivell i són el de Vilafranca-centre, l’enllaç amb la 
N-340, l’enllaç amb l’AP-7 (que completa l’enllaç existent), i l’enllaç amb la C-243 (carretera 
de Vilafranca del Penedès a Sant Sadurní d’Anoia). 
     S’han construït també quatre passos superiors o ponts, i onze passos inferiors. Entre els 





   ▪ Tram Vilafranca del Penedès - Puigdàlber:  
 
     Tram de 4,6 quilòmetres de longitud, en el que s’ha realitzat el condicionament de la 
carretera antiga (C-15), per adaptar-la a les característiques de la nova via, de tipus 
preferent d’una calçada. S’hi ha realitzat dos enllaços, a la Granada i a Puigdàlber. 
 
     En alguns trams s’hi han realitzat calçades laterals o camins de servei per tal de donar 
major connectivitat a la carretera. S’han construït cinc passos superiors, per a formar els 
enllaços i per donar continuïtat als camins interceptats per la carretera. També s’hi ha 
construït un viaducte de 42 metres, sobre la riera de Romaní. 
 
4.2.1.2. Tram Puigdàlber - Igualada 
 
Tram de 21,3 quilòmetres de longitud, que té les característiques d’una via preferent d’una 
calçada. Les obres realitzades han estat tasques d’adaptació i millora de la carretera ja 
existent, consistents principalment en: renovació del paviment, millora de la senyalització i 
implantació de nous elements de seguretat viària, com noves barreres de seguretat i faldons de 




Figura 58.  Tram Puigdàlber - Igualada, de l’Eix Diagonal 
Font: Departament de Política Territorial i Obres Públiques 
 
 




Figura 59.  Tram Igualada - Manresa, de l’Eix Diagonal 





Podem subdividir aquest tram alhora en tres trams: 
   ▪ Tram Igualada – Castellfollit del Boix:  
 
     Tram de 6,5 quilòmetres de longitud, de nova construcció, independent de la carretera 
existent actualment. 
     El projecte s’inicia al punt on finalitza la C-15, a l’enllaç amb l’antiga N-IIa. Després, el traçat 
continua per l’est del Puig d’Aguilera i conclou a l’enllaç de Castellfollit del Boix. 
     La carretera té les característiques d’una via preferent, d’altes prestacions, a la qual 
s’accedeix només a través d’enllaços a diferent nivell. 
     La secció de la carretera està formada per dos carrils de 3,5 metres i dos vorals d’1,5 
metres. En alguns trams hi ha un tercer carril que serveix per a l’avançament dels vehicles 
lents, amb una longitud total de 4 quilòmetres. 
     La carretera afecta els termes municipals d’Òdena, Castellolí, Castellfollit del Boix i Vilanova 
del Camí. 
     S’han realitzat tres enllaços: el d’Igualada, el d’enllaç amb l’autovia A-2, i el de Castellolí. 
També s’han construït un pont i 4 viaductes, entre els quals en podem estacar un de 180 
metres de longitud al terme de Castellolí, així com un túnel a la zona de Can Jorba, amb una 
longitud de 163 metres, i un fals túnel de 61,5 metres al costat d’aquest. 
 
   ▪ Tram Castellfollit del Boix – Sant Salvador de Guardiola:  
 
     Tram de 12,5 quilòmetres de longitud, que té les característiques d’una via preferent d’una 
calçada. Les obres realitzades han estat tasques d’adaptació i millora de la carretera ja 
existent, consistents principalment en: renovació del paviment, millora de la senyalització i 
implantació de nous elements de seguretat viària, com noves barreres de seguretat i faldons 
de protecció per a motoristes 
 
   ▪ Tram Sant Salvador de Guardiola - Eix Transversal:  
 
     Tram de 5,2 quilòmetres de longitud, que s’inicia a l’enllaç de Sant Salvador de Guardiola i 
culmina a l’enllaç amb l’Eix Transversal (C-25), a uns dos quilòmetres de l’enllaç de Sant 
Joan de Vilatorrada.  
     En un petit tram inicial de 600 metres, la via se superposa a la carretera construïda 
recentment entre aquest enllaç i la rotonda construïda al nord del nucli de Sant Salvador de 
Guardiola. La resta del tram és de nova construcció. 
     El traçat es desplaça cap a l’oest respecte de la carretera actual i passa per l’oest de Sant 
Sadurní de Salelles.  
     En aquest tram s’han realitzat tres viaductes per al pas de la via sobre rieres, entre els que 
destaca el viaducte sobre la riera de Rajadell, de 275 metres. 
     També s’hi ha realitzat dos túnels: el primer té 275 metres i se situa entre els termes 
municipals de Sant Salvador de Guardiola i Manresa; el segon té 347 metres de longitud, i 
s’ubicarà a prop de l’enllaç final amb l’Eix Transversal.   
  
 
4.2.2. Integració en l’entorn 
 
Donat que la infraestructura de l’Eix Diagonal travessa parts del territori català d’especial 
interès natural, incloses en el PEIN (Pla d’Espais d’Interès Natural), s’han seguit una sèrie de 
mesures per tal d’integrar-la en l’entorn amb la mínima afectació possible. En aquest sentit, cal 




   ▪ Construcció d’un ecoducte per a garantir la connectivitat de la fauna entre els espais 
naturals del Garraf, Olèrdola i el Foix. També adequació dels elements de drenatge per 
facilitar el pas de la fauna entre els marges de la nova via.    
 
   ▪ Adopció de tècniques geomorfològiques d’integració de talussos de roca dins del PEIN 
d’Olèrdola i fora d’aquest espai protegit. 
 
   ▪  Restauració d’un tram de més de quatre quilòmetres de la riera de Vilafranca 
 
   ▪ Utilització de diverses tècniques per a la integració de les embocadures, des de la 
tradicional amb túnels artificials fins a tècniques de bioenginyeria. 
 
   ▪  Fixació d’una important densitat de plantacions per tal de facilitar la integració de la via en 
l’entorn.    
 
    
4.2.3. Cronologia de la construcció   
 
L’Eix va entrar en funcionament en dues fases:  
 
     ▪ El  23 de juliol de 2011 van entrar en funcionament 38,7 quilòmetres, corresponents als 
trams Igualada - Castellfollit del Boix (de nova construcció), Sant Salvador de Guardiola - 
Castellfollit del Boix i Igualada - Font-rubí (tasques d’adequació). 
 
     ▪ El 2 de desembre de 2011 van entrar en funcionament la resta de trams de l’Eix: el tram 
entre Vilanova i la Geltrú i Puigdàlber (desdoblat fins a Vilafranca) i la connexió entre Sant 
Salvador de Guardiola i l’eix transversal. 
 
 
4.3.  Àmbit territorial d’influència 
 
L’àmbit territorial d’influència de l’Eix Diagonal és un àmbit comarcal, que inclou les quatre 
comarques que travessa (Garraf, Alt Penedès, Anoia i Bages).  
 
Tanmateix, creiem que bona part de l’impacte es produïrà a nivell local, a les quatre capitals de 
les comarques esmentades (Vilanova i la Geltrú, Vilafranca del Penedès, Igualada i Manresa), i 
indirectament a alguna de les poblacions properes, com és el cas de Sitges a la comarca del 
Garraf. Aquestes quatre poblacions, que ja gaudeixen actualment d’un fort dinamisme 
econòmic i productiu, han passat a estar molt ben interconnectades gràcies a la construcció de 








Figura 60. Comarques afectades pel traçat de l'Eix Diagonal 
Font: Elaboració pròpia a partir de mapa de la pàgina web “www.xtec.cat” 
 
 
4.4.  Previsió dels efectes 
  
El fet que només hagin passat alguns mesos des de la posta en marxa de l’Eix Diagonal fa que 
gairebé no es disposi encara de dades objectives que puguin indicar si ja s’ha produït ja algun 
efecte del mateix sobre Vilanova o el Garraf.  
 
Per tant, el que intentarem en aquest apartat serà fer una previsió dels possibles efectes que la 
construcció de l’Eix pot tenir sobre aquest territori, tenint en compte les potencialitats del 
mateix. 
 
La greu situació econòmica i social que està vivint el nostre país actualment degut a la forta 
crisi que està patint des de l’any 2007, així com la gran incertesa sobre quant de temps es 
trigarà a sortir-ne, fan que sigui molt complicat fer previsions de creixement a curt o mitjà 
termini en qualsevol dels àmbits tractats en aquest estudi. Tanmateix, hem intentat a cada 
apartat agafar com a bones les previsions que subjectivament hem cregut més correctes, 
especificant-ne les fonts en cada cas.  
 
Donat que disposem d’un precedent d’impacte d’infraestructura a Vilanova i la comarca del 
Garraf com és la construcció de la C-32, el qual hem analitzat en l’apartat 3 d’aquesta tesina i 
del qual sí que disposem de dades objectives, l’utilitzarem en alguns casos com a referència 
per tal de preveure el possible impacte de l’Eix Diagonal sobre el mateix territori. Tanmateix, 
s’ha de tenir en compte que la situació del territori en el moment de la construcció de les dues 
infraestructures no és equiparable, ja que en el moment de la construcció de la C-32 a la 
comarca hi havia molts aspectes a desenvolupar, que a dia d’avui ja ho estan. Les oportunitats 






4.4.1. Sistema d’assentaments 
4.4.1.1. Evolució de la població i moviments migratoris 
 
Per tal de fer una previsió de creixement de la població de la comarca, podem pensar a priori 
que en els propers anys es mantindrà la mateixa tendència dels darrers, amb la que s’ha 
crescut amb un creixement anual acumulatiu del 2,7% (des de l’any 1991), ja que la comarca 
segueix reunint les condicions favorables per seguir rebent el flux migratori provinent de la 
primera corona metropolitana, i té potencial per mantenir-les durant uns anys. No creiem que 
es produeixin canvis pel que fa a la taxa de natalitat. 
 
Per tal d’analitzar el possible impacte de la construcció de l’Eix Diagonal sobre l’evolució de la 
població a Vilanova o a la comarca, farem un paral·lelisme amb el que es va produir amb la C-
32. En aquell cas, la millora de les comunicacions amb la resta de l’àrea metropolitana va 
provocar un flux migratori des de poblacions de la primera corona de Barcelona cap a Vilanova 
i el Garraf, provocat per dos motius: la diferència del preu de la vivenda i la millora de la qualitat 
de vida. Analitzarem el cas de l’Eix Diagonal comparant aquests dos factors en les quatre 
capitals de comarca connectades: 
 
     ▪ Preu de la vivenda: compararem el preu per metre quadrat de la vivenda a les quatre 
poblacions:      
 
 
    Preu mitjà vivenda   
    €/m2   
  Vilanova i la Geltrú 2.020   
  Vilafranca del Penedès 1.890   
  Igualada 1.360   
  Manresa 1.400   
        
Taula 26.  Preus mitjans de la vivenda a les quatre capitals de comarca afectades 
Font: Pàgina web del portal immobiliari “facilisimo.com”, Juliol 2012 
 
 
       Com es pot comprovar a la taula, Vilanova és la població que té el preu de la vivenda més 
car. El preu a Vilafranca està lleugerament per sota del de Vilanova (-6%), però la 
diferència amb el d’Igualada i el de Manresa és considerable (-33% i -31% 
respectivament).  
       Aquest fet pot fer preveure que es produeixi un cert moviment migratori des de Vilanova o 
comarca cap a Igualada o Manresa (o respectives comarques). 
 
     ▪ Qualitat de vida: compararem el nivell de qualitat de vida a les quatre poblacions, utilitzant 
les dades d’un estudi realitzat pel grup de recerca “AQR-IREA” al març de 2006 anomenat 
“Sistema d’indicadors estratègics de seguiment municipal: Indicadors de qualitat de vida i 
cohesió social pels municipis de la xarxa”. En aquest estudi s’utilitza un índex anomenat 
ISQV (Indicador Sintètic de Qualitat de Vida), que intenta sintetitzar diferents dimensions 
que té el concepte de la qualitat de vida. A partir d’aquest índex, l’estudi fa també una 
anàlisi de quina és la situació relativa de cada municipi respecte de la resta de municipis 
mitjans similars de la província de Barcelona, pel que fa al nivell de qualitat de vida. Els 
resultats de l’estudi pel que fa a tres de les quatre poblacions del nostre interès (no hi ha 






    ISQV (2002) 
Posició en el ranking respecte 
total municipis mitjans 
  
  Vilanova i la Geltrú 91,1 21   
  Vilafranca del Penedès 101,0 8   
  Igualada - -   
  Manresa 96,7 9   
          
Taula 27.  Index ISQV de qualitat de vida i posició en el ranking de municipis mitjans 
Font: “Sistema d’indicadors estratègics de seguiment municipal: Indicadors de qualitat de vida 
i cohesió social pels municipis de la xarxa”, Grup de recerca “AQR-IREA”, Març 2006 
 
 
       Tenint en compte que la mitjana de l’índex ISQV per l’any 2002 pel grup de municipis 
“mitjans” a la província de Barcelona va ser de 98,6, podem concloure que Vilanova 
estava clarament en aquell moment per sota de la mitjana, mentre que Vilafranca estava 
lleugerament per sobre i Manresa lleugerament per sota. No disposem de dades 
d’Igualada, i per tant considerarem un valor mitjà. Per tant, Vilanova estava a l’any 2002 
bastant per sota de les altres tres poblacions en quant a qualitat de vida. Podem 
extrapolar la situació de l’any 2002 a l’actual, tot i que hi pugui haver hagut variacions, ja 
que aquestes no hauran estat significatives. 
       Aquest és un altre argument que pot fer pensar que es produeixi un cert moviment 
migratori des de Vilanova o comarca cap a Igualada o Manresa (o respectives comarques) 
als propers anys. 
 
 
Com a conclusió, podem dir que tant la diferència del preu de la vivenda entre Vilanova i les 
altres ciutats (sobretot Igualada i Manresa, amb uns preus de la vivenda significativament 
inferiors), com la millor qualitat de vida de les tres capitals de comarca interiors, i donada la 
nova situació de molt millor accessibilitat entre els diferents territoris gràcies a l’Eix Diagonal, 
poden provocar que en els propers anys es produeixi un cert flux migratori de la costa cap a 
l’interior. D’altra banda, també podem preveure que el flux migratori iniciat l’any 1992 gràcies a 
la C-32 des de la primera corona metropolitana cap a Vilanova i el Garraf, que ha fet que 
creixessin per sobre de la mitjana catalana, tingui encara una continuïtat els propers anys. 
 
Per tant, a nivell local i comarcal podem pensar que els dos fluxos migratoris es compensaran, i 
que Vilanova i el Garraf creixeran els propers anys amb un increment de la taxa de creixement 
molt similar al de Catalunya en termes relatius.  
 
 
4.4.1.2. Evolució dels habitatges construïts 
 
La comarca del Garraf ha viscut un període (1991-2007) durant el qual el ritme constructiu 
d’habitatges ha estat molt alt, essent la comarca amb un ritme constructiu per cada mil 
habitants més alt de tota la segona corona metropolitana. Les causes d’aquest ritme, tal i com 
s’ha analitzat a l’apartat 3.4.1.3, han estat per un costat la millora de les comunicacions amb la 
resta de l’àrea metropolitana gràcies a la C-32, i per l’altre el fort boom de la construcció viscut 




Tanmateix, aquest ritme es va estroncar sobtadament el 2007, degut a l’inici de la forta crisi del 
sector immobiliari. Des de llavors, el sector ha viscut una desacceleració continuada de la seva 
activitat, amb un decreixement continu del nombre d’habitatges construïts. 
 
La situació actual de forta crisi global, que afecta també altres sectors, fa preveure que el 
sector immobiliari no iniciï la seva recuperació fins d’aquí a alguns anys (cinc com a mínim), 
durant els quals s’haurà d’anar absorbint l’immens estoc d’habitatge acabat i no venut, o a mig 
construir. Això fa pensar que la construcció de nous habitatges es seguirà produint a un ritme 
tant baix com l’actual a curt termini. La recuperació del sector, quan s’iniciï, serà lenta, i de ben 
segur no arribarà a assolir mai més el ritme viscut en aquests darrers anys.  
 
Pel que fa  la influència de la construcció de l’Eix Diagonal sobre la construcció de nous 
habitatges a Vilanova o a la comarca del Garraf, creiem que pot tenir-hi un lleuger impacte 
negatiu, degut als comentats anteriorment possibles processos de migració de la població 
d’aquest territori cap a l’interior, provocats per la busca d’un habitatge més barat i una millor 
qualitat de vida. Aquest procés migratori negatiu compensaria el positiu provinent de la primera 
corona metropolitana, fent que previsiblement el creixement a Vilanova o al Garraf als propers 
anys tingui un comportament similar al de la mitjana catalana, quan a les dues últimes dècades 
havia estat per sobre d’aquesta. 
 
4.4.1.3. Evolució del sòl urbà 
 
Tant a Vilanova com a la comarca s’hauran d’anar consolidant aquells sectors que s’han 
urbanitzat en aquests darrers anys i que han quedat aturats per la crisi, i s’hauran de tenir 
definits quins altres sectors seran els que es desenvolupin durant els propers anys, un cop 
superada aquesta. La situació actual crítica del sector de la construcció i immobiliari, ja 
comentada anteriorment, fa preveure que aquesta consolidació del sòl urbà ja existent serà 
molt lenta els propers anys, i no es veurà massa afectada per la construcció de l’Eix Diagonal. 
 
 
4.4.2. Sistema productiu 
4.4.2.1. Evolució del mercat laboral 
 
La millora de l’accessibilitat entre el Garraf i les comarques interiors de l’Alt Penedès, L’anoia i 
el Bages provocada per la construcció de l’Eix Diagonal permetrà, previsiblement, una 
dinamització de l’activitat productiva en aquestes comarques i, en conseqüència, una millora de 
la situació del mercat laboral, especialment en el sector dels serveis.  
 
Aquesta millora del mercat laboral hauria d’ajudar a disminuir l’elevada taxa d’atur que hi ha a 
dia d’avui tant a Vilanova com al Garraf (18,16% i 16,61% al quart trimestre de 2011, 
respectivament), o si més no a aturar-ne la tendència creixent que s’està produint actualment 
(veure figura 9 sobre l’evolució de l’atur per trimestres a Vilanova, al Garraf, a Catalunya i a 
Espanya, durant l’any 2011). 
 
Analitzarem en l’apartat següent el possible impacte de l’Eix sobre els diferents sectors 
d’activitat a Vilanova i la comarca del Garraf, impacte que es traslladarà directament al 





4.4.2.2. Evolució de l’economia 
 
Analitzarem la possible evolució de l’economia a la comarca analitzant-ne els diferents sectors 
individualment, i intentant preveure l’impacte de l’Eix sobre l’economia del Garraf i de Vilanova. 
 
4.4.2.2.1. Evolució del sector serveis 
 
Tal i com hem comentat anteriorment, al Garraf el sector dels serveis és el que té un pes major 
dins del total del PIB, representant-ne el 71,9% del total. 
 
Per tal d’analitzar quin impacte pot provocar l’Eix Diagonal sobre aquest sector a la comarca, 
compararem les dades d’aquest sector amb les de les altres tres comarques implicades. 
 
 
    
% del sector Serveis 
en el PIB comarcal 
  
  Garraf 71,94   
  Alt Penedès 51,26   
  Anoia 54,10   
  Bages 55,53   
        
Taula 28.  Pes del sector Serveis respecte del PIB total comarcal (2010) 
Font: “Anuari econòmic comarcal 2011”, Catalunya Caixa 
 
 
Compararem també les dades comarcals d’un component del sector Serveis com és el sector 
del Turisme: 
 
    
% del sector Turisme 
en el PIB comarcal 
  
  Garraf 15,20   
  Alt Penedès 8,00   
  Anoia 8,20   
  Bages 8,10   
  Catalunya 10,90   
        
Taula 29.  Pes del sector Turisme respecte del PIB total comarcal (2008) 






Figura 61.  Pes del sector Turisme respecte del PIB total comarcal (2008) 
Font: Elaboració pròpia a partir de mapa de l’Observatori de Turisme, Generalitat de Catalunya 
 
 
Com es pot apreciar a les taules i la figura, la comarca del Garraf té una activitat de serveis i 
turística molt superior a les altres tres, gràcies sobretot al gran potencial tant comercial de 
Vilanova, com turístic de Sitges, que li permet situar-se entre les comarques catalanes més 
turístiques. L’Alt Penedès, l’Anoia i el Bages, en canvi, són comarques amb un pes del sector 
relativament baix, inferior al de la mitjana  a Catalunya. 
 
La construcció de l’Eix tindrà previsiblement una influència positiva sobre aquest sector al 
Garraf, especialment a Sitges i Vilanova, ja que pot afavorir la captació de nous visitants 
provinents de les comarques d’interior, especialment de les tres que travessa l’Eix. És difícil 
quantificar aquesta possible captació, però el que sembla que sí que podem afirmar és que la 
construcció de l’Eix tindrà un impacte positiu pel que fa a l’activitat en el sector de serveis i 
turístic. Tanmateix, el tipus de visites que es preveu que realitzin aquests visitants són visites 
“ràpides”, d’un sol dia, sense pernoctar. 
 
De fet, es disposen ja a dia d’avui d’alguns indicadors que demostren que està augmentant 
l’afluència a la ciutat de Vilanova de visitants provinents de les comarques de l’Anoia i el Bages, 
especialment els caps de setmana, en visites d’un sol dia a la ciutat. Segons dades 
proporcionades pel regidor de Promoció Econòmica i Turisme de l’Ajuntament de Vilanova en 
l’entrevista realitzada amb ell, l’Associació de Comerciants de Vilanova anomenada “Viu 
Comerç” ha detectat als seus comerços: 
 
     · Un increment del 15% en les vendes realitzades durant el 2012 a clients provinents de 
l’Anoia i el Bages. 
 
     · Un increment de visitants provinents del Bages a les oficines de turisme de la ciutat, que 
han passat de suposar el 0,1% del total al mes de desembre de 2011, al 9% al mes de juliol 
d’aquest any. 
 
Segons el mateix regidor, s’està realitzant des del govern municipal una campanya promocional 
de la ciutat dirigida a les altres tres capitals de comarca que travessa l’Eix (Vilafranca, Igualada 
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i Manresa), per tal de donar-los a conèixer la ciutat i intentar atraure visitants per a aquestes 
“visites ràpides”, que afavoreixen el sector serveis de la ciutat (hosteleria, comerç, ...). 
 
El Secretari de l’Associació d’Empresaris del Garraf, l’Alt Penedès i el Baix Penedès, Sr. Isidre 
Also, creu també que el sector serveis de la comarca es pot beneficiar molt de la construcció de 
la C-15, especialment el sector de “serveis a les persones”, que inclou el lleure, el turisme, el 
comerç i el sector sociosanitari. Afirma, a més, que ja s’ha pogut apreciar des de la seva 
associació un augment del flux de persones provinents de les comarques d’interior cap a la 
costa (Vilanova i Sitges), tot i que el flux no s’aprecia en el sentit contrari (de la costa cap a 
l’interior). 
 
4.4.2.2.2. Evolució del sector industrial 
 
La indústria és el segon sector de major importància al Garraf (17,1% del total del PIB), estant 
gran part d’aquesta activitat localitzada a Vilanova, tot i que aquests darrers anys està 
disminuint el seu pes progressivament. 
 
Les altres tres comarques que travessa l’Eix tenen una forta activitat industrial, molt superior a 
la del Garraf, superant de llarg el pes mitjà comarcal català: 
 
 
    
% del sector Industrial 
en el PIB comarcal 
  
  Garraf 17,07   
  Alt Penedès 38,33   
  Anoia 31,77   
  Bages 28,17   
  Catalunya 19,87   
        
Taula 30.  Pes del sector Industrial respecte del PIB total comarcal (2008) 
Font: “Anuari econòmic comarcal 2011”, Catalunya Caixa 
 
 






Figura 62.  Distribució geogràfica de la indústria a Catalunya, per sectors 
Font: “Informe del sector de la indústria”, Generalitat de Catalunya, Juny 2009 
 
 
Podem veure que hi ha sectors de la indústria que es desenvolupen a les quatre comarques, i 
d’altres que només en algunes d’elles. La millora en l’accessibilitat pot afavorir que els sectors 
que ara només estan implantats en algunes de les quatre comarques s’estenguin cap a les 
altres, i que els que ara ja estat implantats en totes elles enforteixin els seus vincles i relacions. 
Qualsevol d’aquestes opcions pot suposar un augment de l’activitat productiva industrial. 
 
De la mateixa manera, aquest nou corredor que suposa l’Eix Diagonal pot atraure noves 
empreses que vegin en aquesta bona accessibilitat un argument per a implantar-s’hi. A aquest 
fet de ben segur que hi ajudarà el fet que l’Eix s’enllaci amb l’autopista AP-2/AP-7 a Vilafranca i 
amb l’Eix Transversal a Manresa, ja que aquestes són dues vies molt utilitzades per al transport 
de mercaderies.  
 
Tanmateix, segons el Secretari de l’Associació d’Empresaris del Garraf, l’Alt Penedès i el Baix 
Penedès, Sr. Isidre Also, la construcció de l’Eix Diagonal difícilment tindrà un impacte positiu 
sobre el  sector industrial de Vilanova o del Garraf, donat que la dinàmica actual és de pèrdua 
del teixit industrial existent.  
 
Cal destacar, com veurem en l’apartat següent (4.4.2.4), l’important paper que jugarà el Port de 
Vilanova en la ciutat i la comarca, com a porta d’entrada i sortida de mercaderies que utilitzaran 
l’Eix Diagonal com a via de comunicació. 
 
D’altra banda, com hem vist en l’apartat 2.4.1.3 (Els Polígons d’Activitat Econòmica (PAES)), la 
comarca del Garraf disposa d’una àmplia oferta tant de solars com de naus ja edificades no 
ocupades, que li permeten absorbir aquest possible creixement de l’activitat industrial degut a 
la millora d’accessibilitat. Aquesta oferta és un valor afegit del que disposa la comarca de cara 
a intentar captar la implantació de noves empreses, per tal que s’hi s’instal·lin i hi desenvolupin 




Tanmateix, les altres comarques també disposen de PAES, que intentaran també captar aquest 
possible creixement de l’activitat. Analitzarem a continuació quin és l’entorn competitiu que té el 
Garraf pel que fa als PAES, i identificarem les seves debilitats, amenaces, fortaleses i 
oportunitats (anàlisi DAFO). 
 
 
L’entorn competitiu dels PAES del Garraf 
 
Com a entorn competitiu considerarem totes les comarques que envolten el Garraf, tot i que 
creiem que la competència més directa per tal de captar el possible increment de l’activitat 
industrial que pugui provocar la construcció de l’Eix Diagonal la suposen les comarques que 




Figura 63.  Àmbit competitiu dels PAES del Garraf 
Font: Agència de desenvolupament NODE GARRAF 
 
 




Figura 64.  Superfície dels PAES de l’àrea de competència 










Superfície PAES (Ha) total àrea competència
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Com es pot apreciar a la figura anterior, els PAES del Garraf tenen poc pes significatiu respecte 
de la resta de comarques. Podem observar com tant l’Alt Penedès com l’Anoia i el Bages tenen 
més superfície i més polígons destinats a PAES. 
 





Figura 65.  Naus en venda i lloguer als PAES de l’àrea de competència 
Font: Agència de desenvolupament NODE GARRAF 
 
 
Figura 66.  Solars en venda dels PAES de l’àrea de competència 
Font: Agència de desenvolupament NODE GARRAF 
 
 
Podem observar com el Garraf és la comarca amb menys oferta disponible de tota l’àrea de 
competència, per sota també de l’Alt Penedès, l’Anoia i el Bages. 
 
























Figura 67.  Preu de venda de les naus dels PAES de l’àrea de competència 




Figura 68.  Preu de lloguer de les naus dels PAES de l’àrea de competència 
Font: Agència de desenvolupament NODE GARRAF 
 
 
Observem com els preus de venda i lloguer de naus al Garraf estan per sobre de gairebé tota 
la resta, especialment dels de l’Alt Penedès, l’Anoia i el Bages. 
 
Analitzant els resultats obtinguts, podríem concloure que l’oferta dels PAES del Garraf és 
menys competitiva que la de la resta de comarques. Tanmateix, hi ha altres factors que 
intervenen en la competitivitat d’una comarca que no hem analitzat. Per tal de tenir-los en 
compte, ens hem fixat en un estudi que realitza anualment l’Associació d’Empresaris del Garraf 
(ADEG), “Índex ADEG 2011 de competitivitat territorial”, en el que realitzen un rànquing de 
competitivitat territorial a partir de l’anàlisi de diferents indicadors de competitivitat de les 
diferents comarques catalanes. Mostrem a continuació aquests indicadors (45 en total), 
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  Índex ADEG   
  Sostenibilitat del model de desenvolupament   
  - Sostenibilitat social   
  - Sostenibilitat mediambiental   
  Condicions de competitivitat   
  - Qualificació dels RRHH i recursos per l'educació i la formació professional   
  - Infraestructura de transport i comunicacions   
  - Disponibilitat de sòl i espai per l'activitat econòmica   
  - Innovació, desenvolupament tecnològic   
  - Accés als mercats de clients i proveïdors, accés a la informació   
  - Volum de mercat i d'activitat   
  - Esperit emprenedor i dinamisme empresarial   
  - Disponibilitat de pols de desenvolupament i infraestructures   
Taula 31.  Categories dels indicadors de competitivitat utilitzats per l’ADEG en el seu estudi anual 
Font: ADEG (Associació d’Empresaris del Garraf) 
 
 
A partir dels resultats obtinguts tenint en compte tots aquests indicadors, es realitza una 
classificació de competitivitat per comarques. Es mostren a continuació els resultats obtinguts 
per les comarques de l’àmbit de competitivitat dels PAES del Garraf, l’any 2010: 
 
 
  Comarques de l'ambit competitiu Posició en l'àmbit de Catalunya   
  Barcelonès 1   
  Baix Llobregat 2   
  Vallès Occidental 3   
  Tarragonès 4   
  Vallès Oriental 7   
  Maresme 9   
  Garraf 12   
  Alt Penedès 14   
  Bages 15   
  Anoia 19   
  Baix Penedès 21   
Taula 32.  Classificació segons l’índex ADEG de competitivitat, de les comarques  
de l’àmbit competitiu dels PAES del Garraf 
Font: Agència de desenvolupament NODE GARRAF 
 
 
Com podem observar en aquesta classificació, el Garraf se situa en el setè lloc respecte al total 
de comarques del seu àmbit competitiu. Respecte les comarques que conformen l’Eix 
Diagonal, ocuparia el primer lloc, per davant de l’Alt Penedès, el Bages i l’Anoia. 
El Garraf disposa també d’altres factors de competitivitat relacionats amb els PAES, que 
s’exposen a continuació: 
 
     ▪ El Port de Vilanova i la Geltrú. 




           ▫ Oferta formativa: 2 Graus en l’àmbit de les TIC, 4 Graus en l’àmbit industrial, 6 
Enginyeries tècniques de Primer Cicle, i 1 enginyeria en 
Automàtica i Electrònica  Industrial de Segon Cicle. 
  
           ▫ El Centre Tecnològic de Vilanova i la Geltrú (CTVG) amb activitats de recerca i 
innovació en els àmbits: Les tecnologies industrials, tecnologies de la Informació  les 
Telecomunicacions, tecnologies marines, i l’accessibilitat i la dependència. 
 
           ▫ Grups de recerca vinculats al CTVG. 
 
     ▪ El sector TIC: 
 
▫ Neàpolis com a centre impulsor d’iniciatives al voltant de les TIC.  
            ▫ Estesa de fibra òptica a diversos punts del municipi de Vilanova i la Geltrú. 
            ▫ Prova pilot d’estesa de fibra òptica al PAE Les Roquetes. 
 
     ▪ Les grans empreses: 
 
▫ Existència de grans empreses multinacionals com Prysmian i Mahle.  
            ▫ Empreses de dimensió mitjana o gran com Hitecsa, Ako electrònica, Grupo 
Componentes, etc. 
 
     ▪ El sector turístic: 
 
▫ Important activitat turística principalment al municipi de Sitges.  
            ▫ Consorci de Turisme del Garraf dins de l’Agència de Desenvolupament NODE 
 
 




    ▪ Necessitat de millorar els serveis bàsics d’alguns PAES. 
    ▪ Absència de serveis estratègics. 
    ▪ Necessitat d’un Centre de Negocis i/o punts i polítiques d’informació i divulgació dels PAES. 
    ▪ Preus d’oferta de sostre per activitat econòmica més alts que els de l’àmbit competitiu. 
    ▪ Manca d’accés generalitzat a la Banda Ampla per mitjà de fibra òptica. 
    ▪ Manca de desenvolupament del parc Científic-Tecnològic de Can Puig. 




    ▪ Situació general de crisi econòmica. 
    ▪ Inexistència de polítiques fiscals d’incentivació dels PAES de la comarca. 
    ▪ Una gran oferta de sòl i sostre per activitat econòmica en les comarques de l’àmbit 
competitiu del Garraf. 
    ▪ L’oferta de sostre per activitat econòmica de les altres comarques de l’Eix Diagonal és 
significativament més important que la del Garraf. 
    ▪ El Garraf té poc sòl per desenvolupar ja que és una comarca amb poca extensió territorial. 
    ▪ Pocs llocs de treball de R+D a la comarca. 
    ▪ Baixa diversitat productiva de la comarca. 
    ▪ Alta taxa d’atur comarcal. 
    ▪ Baix nombre d’empreses respecte a la població. 






    ▪ La majoria dels PAES del Garraf presenten una bona adequació a l’entorn ja que estan 
molt propers a les xarxes principals de comunicacions i poden accedir a serveis i recursos 
per la gestió empresarial en un entorn proper. 
    ▪ La proximitat a la capital Barcelona com a centre de relació i negocis. 
    ▪ Disposició d’una oferta formativa important i de molts recursos humans qualificats: titulats 
superiors, directius, tècnics i científics. 
    ▪ Competitivitat (índex ADEG) per sobre del de les comarques de l’Eix Diagonal. 
    ▪ Distància curta als mercats de clients i proveïdors. 
     ▪  Actualment es disposa d’una oferta de sòl i sostre per activitat econòmica molt significativa 




    ▪ El Port de Vilanova i la Geltrú com a infraestructura amb possibilitats de creixement en 
activitats logístiques, activitats relacionades amb la pesca, la indústria alimentària, l’oci i el 
turisme. 
    ▪ L’EPSEVG-UPC com a centre de dinamització de coneixement aplicat a l’activitat 
econòmica. 
    ▪ El sector TIC i la projecció que pot tenir per futures activitats empresarials al voltant de les 
iniciatives de Neàpolis. 
    ▪ El sector turístic potencial creador de noves activitats a partir d’una estratègia comarcal 
integrada. 
    ▪ L’Eix Diagonal com una oportunitat de sortida al mar dels productes de les comarques 
interiors. 
    ▪ El Centre Tecnològic de Vilanova i la Geltrú com a base de la R+D+I de la comarca donant 
suport a noves activitats empresarials. 
 
 
Un cop analitzats tots aquests aspectes i indicadors, i donada la tendència negativa que 
segueix actualment el sector industrial a Vilanova i al Garraf, la nostra previsió és que tot i els 
aspectes positius i les fortaleses de que disposen, aquestes no seran suficients per aconseguir 
que la construcció de l’Eix Diagonal tingui una influència positiva en aquest sector. En canvi, sí 
que creiem que Vilafranca, Igualada i Manresa, amb un major potencial i una major activitat 
industrial, en poden sortir beneficiades. 
 
4.4.2.2.3. Evolució del sector de la construcció 
 
Tal i com ja hem comentat en l’apartat 4.4.1.2 (“Evolució dels habitatges construïts”), no 
preveiem que l’Eix Diagonal tingui una influència positiva sobre el sector de la construcció de la 
comarca del Garraf o de Vilanova, per un doble motiu: per un costat, la situació de profunda 
crisi que viu el sector fa preveure que trigarà uns quants anys a recuperar-se; per l’altre, l’Eix 
pot propiciar un moviment migratori de la costa cap a les comarques centrals, la qual cosa es 
traduirà en una menor activitat constructiva al Garraf. 
 
4.4.2.2.4. Evolució del sector primari 
 
El pes mínim que ocupa aquest sector dins del total del PIB comarcal (0,9%) fa pensar que la 




4.4.2.3. La importància del Port de Vilanova 
 
La construcció de l’Eix Diagonal ha situat el Port de Vilanova en una posició estratègica clau. 
La millora de l’accessibilitat amb les comarques de l’interior i amb el corredor mediterrani (AP-7) 
i l’Eix Transversal li donen al Port de Vilanova l’oportunitat d’enfortir el seu paper com a porta 
natural al mar per al transport comercial i de mercaderies d’aquest territori interior. 
 
Tanmateix, l’entrada en funcionament de l’Eix Diagonal ha coincidit en el temps amb la recent 
ampliació del Port de Barcelona, que suposa una gran amenaça per al de Vilanova, ja que la 
necessitat que té d’atraure noves mercaderies arrel de l’ampliació el converteix amb una gran 
competència per a aquest. 
 
Vilanova haurà de treballar per intentar captar aquells transports que actualment es realitzen 
per altres vies o en altres mitjans, i aconseguir que es facin utilitzant el seu port com a porta 
d’entrada cap a l’interior i de sortida marítima cap a l’exterior. Haurà d’intentar captar 
mercaderia del tipus general no conteneritzada, per tal de diferenciar-se respecte dels dos 
altres grans ports (Barcelona i Tarragona), i mirar d’enfortir o iniciar relacions amb altres ports 
de característiques similars, donada la seva manca de calat (7 metres) i la capacitat màxima 
dels vaixells que hi poden atracar (5.000 tones). 
 
En aquest sentit, i segons el regidor de Promoció Econòmica Sr. Gerard Figueras, el govern 
municipal ha iniciat una campanya de promoció del Port de Vilanova arreu del territori interior 
català, anomenada “Porta al Mediterrani”, que té per objectiu donar a conèixer el port a les 
empreses d’aquest territori interior, i intentar captar aquelles que exportin mercaderies a 
l’exterior per tal que ho facin a través del port. Segons el regidor, aquesta campanya ja ha 
donat algun resultat positiu, ja que recentment dues empreses de l’Anoia han fletat dos vaixells 
cap al Nord d’Àfrica a través del Port de Vilanova. 
 
Aquesta campanya s’ha extés fins a Saragossa, aprofitant la connexió de l’Eix Diagonal amb 
l’Eix Transversal, i pensant en un corredor Saragossa-Lleida-Vilanova. 
 
Aquest possible augment de l’activitat comercial del port es traslladaria en un augment de 
generació de riquesa per la ciutat, ja sigui directe per l’augment de llocs de treball, o indirecte 
per l’augment d’activitats relacionades amb el mateix (empreses de transport, ...). 
 
Pel que fa a la capacitat del Port, les obres d’ampliació realitzades arran del Pla Especial de 
l’any 2007 li han permès augmentar la seva capacitat d’acollida de vaixells i d’activitat logística, 
dotant-la d’un important potencial de creixement. Per tant, el Port està preparat per a assumir 
un possible augment de la seva activitat comercial i de mercaderies. 
 
En definitiva, l’Eix Diagonal li ha permès al Port de Vilanova augmentar el seu potencial 
comercial, però haurà de saber materialitzar-lo durant els propers anys captant més volum de 
mercaderies per tal d’augmentar la seva activitat. 
 
 
4.4.2.4. Evolució de la localització de les activitats econòmiques 
 
Les noves activitats econòmiques que vagin sorgint s’aniran instal·lant de ben segur a aquelles 
naus o solars disponibles dels PAES existents a l’actualitat. 
 
Com hem comentat anteriorment, als PAES de la comarca hi ha 52 solars i 444 naus edificades 
disponibles. Els detallem a continuació: 
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  ELS SOLARS     
    - Polígon Industrial Vilanoveta: 163.42 m2   
  4 solars sense urbanitzar - Parc Tecnològic Can Puig: 74.524 m2   
    - Variant C-31: 114.742 m2   
    - Pl. Carretera: 18.840 m2   
  48 solars urbanitzats - D'entre 600 m2 i 12.000 m2   
  Preu mitjà de venda dels solars - 220 €/m2   
Taula 33.  Els solars disponibles als PAES del Garraf 
Font: Agència de desenvolupament NODE GARRAF 
 
  PAE NAUS % NAUS   
  Industrial La Plana 0 0,00%   
  Industrial Roquetes (total) 47 10,59%   
  La Bòbila 1 0,23%   
  La Pastera 0 0,00%   
  Masia d'en Barreres 6 1,35%   
  Masia d'en Frederic 29 6,53%   
  Masia del Notari 0 0,00%   
  Masia del Notari - Pirelli 0 0,00%   
  Sector Marquès 0 0,00%   
  Sínia de Les Vaques 42 9,46%   
  Torrent de Santa Magdalena 182 40,99%   
  Polígon Industrial Vilanoveta 30 6,76%   
  Polígon Industrial Variant C-31 23 5,18%   
  Sector Tecnològic Can Puig 0 0,00%   
  Mas Alba 23 5,18%   
  Vallcarca 0 0,00%   
  Pol. Carretera 5 1,13%   
  Les Salines 56 12,61%   
  Total 444 100,00%   
Taula 34.  Les naus disponibles als PAES del Garraf 
Font: Agència de desenvolupament NODE GARRAF 
 
 
4.4.3. Sistema d’infraestructures 
4.4.3.1. Evolució de la mobilitat 
 
La construcció de l’Eix Diagonal suposa una gran millora en les comunicacions intercomarcals 
entre les comarques del Garraf, l’Alt Penedès, l’Anoia i el Bages. Fins la seva construcció, la 
comunicació entre Vilanova i Manresa només era possible a través de la C-244 i la C-241, dues 
carreteres de la xarxa secundària amb traçats molt sinuosos, sense voral i que passaven per 
dins els nuclis urbans.  
 
Aquesta millora en les comunicacions s’ha traduït directament en una millora de l’accessibilitat, 
disminuint el temps de recorregut entre les poblacions afectades. El temps de trajecte per anar 
de Vilanova fins a Manresa és actualment d’uns 45 minuts, gairebé la meitat de temps respecte 
97 
 
de la situació prèvia a les obres. De la mateixa manera, s’ha reduït el temps de trajecte entre 
Vilanova, Vilafranca i Igualada. 
 
Aquesta millora de l’accessibilitat provocarà de ben segur un augment de la mobilitat 
intercomarcal, tant obligada com no obligada. 
 
Pel que fa a la mobilitat obligada, hi haurà residents d’aquestes poblacions que aprofitin la 
millor mobilitat per anar a treballar a alguna població de les altres comarques, mantenint el lloc 
de residència. També hi haurà persones que, mantenint el lloc de treball a la mateixa població, 
optaran per canviar el lloc de residència. 
 
Pel que fa a la mobilitat no obligada, molt probablement també augmentarà, donada l’oferta 
comercial i turística de la zona del Garraf (especialment Sitges i Vilanova). Hi haurà persones 
de les comarques de l’interior que abans de la construcció de l’Eix no es plantejaven desplaçar-
se per motius de compres i oci cap a la costa, i que donada la gran reducció del temps de 
trajecte que ha provocat l’Eix, ara ho faran. De fet, tal i com hem comentat en apartats 
anteriors, un els pocs indicadors objectius dels que es ja disposa fan referència a la constatació 
d’un augment dels visitants a la ciutat de Vilanova provinents de les comarques de l’Anoia o el 
Bages, especialment els caps de setmana, atrets pel fort dinamisme comercial i de restauració 
de la ciutat. 
 
En termes de distribució modal dels desplaçaments, no creiem que hi hagi massa canvis, ja 
que la construcció de l’Eix Diagonal no ha vingut acompanyada, de moment, d’una millora en el 
transport públic col·lectiu per aquest trajecte. Per tant, preveiem una continuïtat de l’hegemonia 
del transport privat mentre no es millori l’oferta de transport públic. 
 
4.4.3.2. Evolució del trànsit 
 
Analitzarem la situació del trànsit abans de la construcció de l’Eix Diagonal, les previsions de 
trànsit futur per l’Eix, així com algunes dades del trànsit a l’Eix des de la seva entrada en 
funcionament.   
 
Per fer-ho, dividirem l’Eix Diagonal en tres trams principals: un tram entre Vilanova i Vilafranca, 
un segon tram entre Vilafranca i Igualada, i un tercer tram entre Igualada i Manresa. 
 
El trànsit a l’Eix abans de la seva construcció, segons dades de l’any 2006 de la Xarxa de 
Carreteres de la Generalitat, tenia les següents característiques: 
 
 
  Tram Carretera IMD % pesants   
  Vilanova-Vilafranca C-15 19.710 6,42   
  Vilafranca-Igualada C-15 14.434 9,14   
  Igualada-Manresa C-37 4.548 8,91   
            
Taula 35.  Intensitats de trànsit abans de la construcció de l’Eix Diagonal, i percentatge de pesants 
Font:  Direcció General de Carreteres de la Generalitat de Catalunya (2006) 
 
 
Les previsions de trànsit fetes per l’empresa concessionària abans de la posta en marxa de 
l’Eix Diagonal eren les següents: 
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  Tram Carretera IMD   
  Vilanova-Vilafranca C-15 22.500   
  Vilafranca-Igualada C-15 15.000   
  Igualada-Manresa C-37 7.500   
          
Taula 36.  Previsions de trànsit a l’Eix Diagonal fetes per l’empresa concessionària 
Font:  Article al diari “Regió7.cat” el dia de la inauguració de l’Eix (2/12/2011) 
 
 
Mostrem a continuació les primeres dades de trànsit obtingudes des de la posta en marxa de 
l’Eix: 
 
  Tram Carretera 
IMD         
Desembre-11 
IMD         
Juny-12 % pesants   
  Vilanova-Vilafranca C-15 13.593 18.727 7,5   
  Vilafranca-Igualada C-15 10.517 14.240 9   
  Igualada-Manresa C-37 5.189 7.256 -   
Taula 37.  Dades del trànsit a l’Eix Diagonal 
Font:  Comunicat de premsa del Departament de Territori i Sostenibilitat, Generalitat de Catalunya, 4/5/2012 
 
Podem observar que el trànsit ha augmentat des de la posta en marxa de l’Eix Diagonal, i 
previsiblement seguirà augmentant. Si el comparem amb les previsions fetes per la 
concessionària, el trànsit entre Vilanova i Vilafranca encara augmentarà considerablement, 
mentre que el del tram de Vilafranca a Igualada ja ha assolit les previsions, i el d’Igualada a 
Manresa també ha d’augmentar. 
 
Pel que fa al trànsit de vehicles pesants, la connexió de l’Eix Diagonal amb l’autopista del 
Garraf (C-32) i l’AP-7 converteix l’Eix en un potencial corredor per a aquest tipus de vehicles, 
especialment quan s’hagi completat el desdoblament de l’Eix Transversal, ja que es convertirà 
en una alternativa gratuïta a l’autopista per als transports de gran recorregut amb destinació a 
Europa o d’entrada des de França. 
 
4.4.3.3. Relació amb la xarxa de carreteres 
 
L’Eix Diagonal té enllaços amb algunes de les principals infraestructures del territori català. En 
l’àmbit comarcal del Garraf, enllaça amb la carretera C-31 i amb l’autopista C-32 a Vilanova i la 
Geltrú, amb la carretera C15-b a Canyelles, i amb l’antiga C-15 (que manté alguns trams) a 
Vilanova i Canyelles. 
 
Més enllà de l’àmbit comarcal, l’Eix enllaça amb les següents vies principals: amb l’autopista 
AP-7 i les carreteres N-340 i C-243 a la zona de Vilafranca; amb l’autovia A-2, la C-37 i l’antiga 
N-IIa a la zona d’Igualada; amb l’Eix Transversal (C-25) i la C-55 a la zona de Manresa, on 
culmina el seu traçat. 
 
4.4.3.4. Relació amb la resta d’infraestructures 
 
L’Eix Diagonal té relació directa amb la xarxa ferroviària, ja que les quatre capitals de comarca 




     · Vilanova:  La línia de rodalies R2 i la línia regional Tortosa-Tarragona-BCN. 
     · Vilafranca:  La línia de rodalies R4 
     · Igualada:  La línia de Ferrocarrils de la Generalitat 
     · Manresa:  La línia de rodalies, la de Ferrocarrils de la Generalitat i la regional Lleida-
Manresa-Barcelona 
 
4.5.  Actors 
 
Dividirem els actors implicats en el projecte de l’Eix Diagonal en tres grans grups: actors 
polítics, actors econòmics i actors socials. A la taula següent definim quins han estat els actors 
en cadascun dels tres grups: 
 
 
  ACTORS POLÍTICS     
  Administració estatal Direcció General de Carreteres   
  
Administració autonòmica 
Departament de Política Territorial i 
Obres Públiques i Departament de Medi 
Ambient de la Generalitat de Catalunya   
  
Administració local 
Ajuntaments de les poblacions 
afectades pel traçat de l'Eix   
  
Partits polítics governants 
PSC, ERC i ICV a la Generalitat de 
Catalunya    
  ACTORS ECONÒMICS     
  Autors del projecte GISA   
  Empresa constructora ACS   
  
Empresa concessionària 
Eix Diagonal Concessionària (70% 
IRIDIUM, 30% CAT)   
  
Actors econòmics indirectes 
Els sector econòmics de la comarca: 
indústria, comerç, serveis, etc   
  ACTORS SOCIALS     
  Actors socials beneficiats Els usuaris de l'autovia   
  
Actors socials perjudicats 
Els propietaris afectats per les 
expropiacions   
  
Grups de protesta 
Grups de protesta pels traçats d'alguns 
dels trams   
Taula 38.  Actors implicats en el projecte de l’Eix Diagonal 
Font: Elaboració propia  
 
4.6.  Conflictes 
 
4.6.1  Conflictes deguts al traçat 
 
Quan a l’any 2006 es va sotmetre a informació pública l’estudi de viabilitat de l’Eix Diagonal, 
algunes de les solucions que recollia van provocar el rebuig d’alguns dels veïns i entitats. 





▪ El tram de la C-15 de Vilanova a Canyelles pel túnel del Montgròs: 
 
En aquest tram l’estudi de viabilitat proposava la realització d’un túnel sota el turó del Montgròs, 
situat en una zona PEIN entre Canyelles i Sant Pere de Ribes. Diferents entitats de la comarca 
del Garraf (“Bosc Verd”, “El Montgròs viu. No al forat de la C-15”) van presentar al·legacions al 
traçat en les quals feien propostes alternatives com ara millorar el transport públic o un traçat 
alternatiu en el que es desdoblava el traçat preexistent de la C-15. Per altra banda, tant 
l’Ajuntament de Vilanova i la Geltrú com el Consell Comarcal del Garraf i la resta d’ajuntaments 
de la comarca es manifestaven favorables al traçat de l’estudi. Finalment el secretari de 
Mobilitat va donar per bo aquest traçat. 
 
Tanmateix, poc després d’iniciar-se el període d’informació pública de l’Avantprojecte de l’Eix 
Diagonal, a principi de 2008, un grup de veïns de Canyelles va iniciar una campanya de 
recollida de signatures en contra del traçat de la futura autovia al pas per Canyelles. Segons els 
veïns, el traçat proposat a l’avantprojecte provocaria, a més de problemes futurs de 
contaminació acústica, un fort impacte visual al seu poble en avançar per la falda de la 
muntanya de la Costa Bernada, formant-se un talús de 32 metres d’alçada. Proposaven que el 
traçat es fes per mitjà d’un túnel sota la muntanya mateixa. 
 
L’Ajuntament de Canyelles es va sumar a les reivindicacions dels veïns, argumentant a més 
que l’autovia passava massa a prop dels habitatges i que afectava excessivament la futura 
zona industrial prevista en el planejament municipal, comprometent-ne el 60%. L’Ajuntament va 
presentar al·legacions, proposant dues alternatives de traçat.  
 
Es van realitzar actes i manifestacions de protesta, amb el suport del Consell Comarcal del 
Garraf i de tots els alcaldes dels municipis de la comarca. 
 
Finalment, al mes d’abril de 2008, el DPTOP va arribar a un acord amb l’Ajuntament de 
Canyelles, consensuant una modificació del traçat del tram en conflicte. Poc després (maig 
2008) es va aprovar definitivament el Projecte de traçat de l’Eix Diagonal. 
 
 
▪ El tram de la C-37 entre Sant Salvador de Guardiola i l’Eix Transversal: 
 
En aquest tram, l’estudi informatiu proposava partir de l’enllaç de Sant Salvador de Guardiola 
tot desviant l’anterior carretera cap a l’oest del nucli de Salelles. El tram preveia tres viaductes, 
un d’ells de 275 m de llarg sobre la riera de Rajadell, i dos túnels, l’un de 275 m just al límit de 
Sant Salvador de Guardiola amb Manresa, i l’altre de 347 m, just abans de l’enllaç de la C-37 
amb la C-25. 
 
L’Associació de Veïns de Salelles, contrària a la proposta, va fer al·legacions i va començar a 
treballar en una proposta alternativa de traçat. Segons ells, els traçats proposats comprometien 
el futur de l’activitat agrícola propera a Salelles i fragmentaven la unitat del seu poblament. 
També creien que perjudicarien el conjunt arquitectònic medieval del nucli antic de Salelles. 
 
Altres entitats o organismes també van realitzar al·legacions: La delegació del Bages-Berguedà 
del Col·legi d’Arquitectes de Catalunya, l’Ajuntament de Manresa, l’entitat Meandre, etc. Fins i 
tot hi va haver mobilitzacions per protestar en contra de la proposta de l’estudi informatiu. 
 
El PTOP, arran de totes les al·legacions i mobilitzacions, va aprovar al desembre de 2007 una 





▪ La variant de Vilafranca del Penedès: 
 
La fase de redacció del projecte constructiu del tram de la variant de Vilafranca del Penedès va 
viure força incidències i problemàtiques com a conseqüència de la complexitat que significava 
que la nova carretera travessés diversos serveis, com ara les vies del Ferrocarril d’Alta 
Velocitat (FAV) i la línia elèctrica d’alta tensió que alimenta la zona. 
 
Per aquest motiu, el DPTOP va redactar una modificació del traçat per a aquella zona, i l’agost 
de 2009 la Direcció General de Carreteres va presentar el nou projecte de traçat al 
Departament de Medi Ambient i Habitatge, acompanyat del corresponent estudi d’impacte 
ambiental. 
 
Segons la nova proposta, la via es traslladava uns 400-500 m cap all nord, allunyant-se d’unes 
torres d’alta tensió. El nou traçat partia del pas inferior per sota l’AP-7, però girant cap al nord 
en direcció a la Granada. Per mitjà d’un pont, el nou traçat supera el FAV i enllaça amb la C-
243 amb una rotonda. Seguidament es produeix l’enllaç amb la C-15 provinent des d’Igualada. 
 
Tanmateix, el DPTOP va sotmetre el projecte a informació pública l’agost de 2009, i hi van 
presentar al·legacions la Direcció General de Xarxes i Infraestructures de Telecomunicacions, 
la Direcció General d’Urbanisme, l’Agència Catalana de l’aigua (ACA), la Direcció General del 
Transport Terrestre, la Direcció General de Patrimoni Cultural, ADIF, els ajuntaments 
d’Olèrdola, de la Granada i de Vilafranca del Penedès, a més d’alguns ciutadans particulars. 
 
Finalment, al novembre de 2009 la ponència ambiental va aprovar la formulació de la 
declaració d’impacte ambiental de l’obra amb caràcter favorable. 
 
 
4.6.2  Conflicte deguts a l’alta sinistralitat 
 
Els passats dies 1 i 29 de juny es varen produir dos accidents (amb cinc víctimes mortals) al 
mateix punt de la C-15 a l’alçada de Vilafranca (al quilòmetre 14). En aquest punt de la 
carretera s’hi produeix una conversió passant d’una via de quatre carrils i mitjana de separació 
a una carretera convencional de doble carril i sense mitjana, fet que presta a confusió entre els 
conductors, i que va provocar probablement aquests dos accidents. 
 
Aquests dos accidents van provocar que es generés una certa alarma social al voltant de la 
poca seguretat de l’Eix Diagonal, especialment en aquest punt. En aquesta línia, l’alcaldessa 
de Vilanova Neus Lloveras va enviar una carta al conseller de Territori, Lluís Recoder, 
demanant solucions urgents en aquest punt de la carretera. De la mateixa manera, l’alcalde de 
Vilafranca Pere Regull va demanar al conseller millores en la senyalització. També es van 
afegir a les reivindicacions el Consell Comarcal de l’Alt Penedès, el PSC de l’Alt Penedès-
Garraf, i ERC i el PP ho van portar al Parlament. 
 
El director general de Carreteres, Jordi Follia, realitzava unes declaracions al setmanari La 
Fura (12/07/12) en les que afirmava que la senyalització no era deficient i complia totes les 
condicions de manual de disseny de carreteres, i que el problema era l’ús incorrecte de la 
carretera per part d’alguns conductors que circulaven a velocitats superiors als 120 km/h. 
 
Tanmateix, com a resposta a aquella pressió exercida pel territori, la Direcció General de 
Carreteres va prendre un seguit de mesures urgents durant el mes de juliol consistents a 





5.  Conclusions 
 
Abans de la construcció de l’autopista C-32 l’any 1992, els greus problemes d’accessibilitat 
amb la regió metropolitana de Barcelona que tenien tant  Vilanova i la Geltrú com la comarca 
del Garraf havien impedit la seva integració amb aquella regió, provocant un estancament del 
seu creixement i desenvolupament en tots els aspectes, així com una menor evolució respecte 
d’altres ciutats i comarques similars properes amb millor accessibilitat. 
 
Vint anys després s’ha pogut comprovar com la millora de l’accessibilitat que va suposar la 
construcció d’aquella infraestructura va tenir un fort impacte sobre la comarca i la seva capital, 
permetent el seu desenvolupament en tots els aspectes a un ritme superior al de la mitjana 
catalana, fins arribar a igualar el nivell d’altres territoris de característiques similars. 
 
A continuació exposem les conclusions que hem pogut extreure de l’anàlisi realitzat sobre els 
efectes de la construcció d’aquesta autopista C-32 sobre Vilanova i la Geltrú i la comarca del 
Garraf: 
 
Des del punt de vista del sistema d’assentaments, es van produir els següents canvis: 
 
• Un creixement de la població a un ritme superior al de la mitjana catalana, degut a l’efecte 
combinat de la millora d’accessibilitat per la C-32 i al començament del fenomen de dispersió 
de la població de Barcelona cap a poblacions properes amb bona accessibilitat.  
 
• Una transformació de la base demogràfica, consistent en un augment del pes relatiu dels 
segments socioeconòmics més elevats (residents amb nivells de qualificació i de perfils 
professionals més elevats), així com en un augment de les unitats familiars de mitjana edat 
amb nivells de renda mitjans i alts. 
 
• Un augment del ritme constructiu d’edificació residencial molt superior al de la mitjana 
catalana, amb un creixement dels habitatges totals construïts a la comarca del 36,5% en el 
període 1992-2003, mentre que a Catalunya va ser del 20,9%. 
 
• Un procés de transformació de segona a primera residència. 
 
Des del punt de vista del sistema productiu, les transformacions varen ser: 
 
• Un augment del nombre de llocs de treball a la comarca, així com un augment del nombre 
d’afiliats a la Seguretat Social a un ritme superior al de la mitjana catalana. 
 
• Una reducció de la taxa d’atur, passant de ser un 3,4% superior a la mitjana catalana l’any 
1991, a gairebé equiparar-s’hi l’any 1998. 
 
• Un augment de la renda per càpita dels habitants de la comarca. 
 
• Una evolució del model productiu, en favor del pes del sector serveis, i en detriment del de 
la indústria. 
 
• Una evolució del sector industrial, especialment a Vilanova, amb un augment de la 
competitivitat i l’establiment de noves empreses (amb alt component logístic) que va suposar 
la creació de nous llocs de treball. 
 
• Una evolució del sector turístic, especialment a Sitges, on s’hi va produir un fort augment del 
nombre de residents i de visitants diürns, fet que va impulsar una millora quantitativa i 
103 
 
qualitativa de l’oferta, i que es va traduir en un augment de l’ocupació del sector de l’hoteleria. 
Per al sector hoteler de Sitges, la C-32 va suposar la possibilitat de competir directament amb 
Barcelona, i va permetre la implantació d’un nou model turístic de qualitat i molt competitiu. 
 
Pel que fa al sistema d’infraestructures, els canvis produïts varen ser: 
 
• Un fort augment de la mobilitat obligada intercomarcal, sobretot per part dels nous residents, 
que en una proporció alta van mantenir els seus llocs de treball a fora de la comarca. 
 
• Un augment de la mobilitat no obligada. 
 
• Una disminució de la taxa d’autocontenció i la d’autosuficiència de la comarca. 
 
• Un augment de la quota del transport privat respecte de la de la resta de mitjans. 
 
Tot i el fort impacte positiu que va suposar pel territori la gran millora de l’accessibilitat que va 
aportar la C-32, cal comentar el conflicte social que hi ha existit des de la seva posada en 
funcionament i que encara avui continua vigent, provocat per l’elevat cost que té el peatge 
especialment en el tram Sitges-Castelldefels. Aquest cost elevat, que situa l’autopista entre les 
més cares d’Europa, fa que molts conductors optin per utilitzar la via alternativa C-31, de nivell 
de servei molt inferior a la C-32. 
 
La construcció de la C-32 va resoldre als anys noranta els problemes de comunicació viària de 
les poblacions de la comarca del Garraf amb la regió metropolitana de Barcelona, però les 
comunicacions amb l’interior del territori català van seguir sent dolentes fins fa poc. La recent 
construcció de l’Eix Diagonal, que comunica Vilanova i la Geltrú amb tres de les capitals de 
comarca de l’interior (Vilafranca del Penedès, Igualada i Manresa), suposa una gran millora en 
les comunicacions entre aquests territoris, i els obre noves perspectives de desenvolupament. 
 
A continuació exposem les conclusions que hem pogut extreure de l’anàlisi realitzat sobre els 
possibles efectes que pot tenir la millora d’accessibilitat provocada per la construcció d’aquesta 
infraestructura sobre Vilanova i la Geltrú i la comarca del Garraf: 
 
Des del punt de vista del sistema d’assentaments, es poden produir els següents canvis: 
 
• Un lleuger flux migratori de Vilanova i la comarca del Garraf cap a les comarques de 
l’interior, especialment l’Anoia i el Bages, degut als preus de la vivenda més baixos 
d’aquestes, i a la millor qualitat de vida. 
 
• Un lleuger impacte negatiu en la construcció d’habitatges i l’evolució del sòl urbà, degut a 
aquest possible flux migratori cap a l’interior. 
 
Pel que fa al sistema productiu, podem preveure les següents transformacions: 
 
• Una millora del mercat laboral en el sector serveis, i la conseqüent baixada de l’atur. 
 
• Un impacte positiu en el sector serveis, que serà el gran beneficiat de la construcció de l’Eix 
Diagonal, especialment en els subsectors del lleure, el turisme, el comerç i el sociosanitari, 
degut a un previsible augment del flux de visitants provinents de les comarques de l’interior 
(especialment l’Anoia i el Bages) cap a Vilanova i Sitges. El tipus de visites que es preveuen, 
i que ja s’han pogut constatar amb algunes dades objectives, són visites “ràpides”, és a dir, 




• No es preveu cap impacte positiu en el sector industrial de Vilanova o de a comarca, degut 
a que les altres tres comarques connectades per l’Eix són comarques amb un potencial i una 
activitat industrial majors que els del Garraf, i probablement absorbiran el possible efecte 
positiu d’aquesta infraestructura en aquest sector. Per tant, a Vilanova i el Garraf 
previsiblement es seguirà la tendència decreixent del pes d’aquest sector, en benefici del 
sector serveis. 
 
• Un possible impacte positiu en l’activitat del Port de Vilanova, pel que fa al trànsit de 
mercaderies, ja que la millor accessibilitat amb l’interior del territori català pot fer que 
aconsegueixi captar-hi empreses per tal que realitzin les seves exportacions a través del port. 
 
Pel que fa a la mobilitat, podem preveure els següents canvis: 
 
• Un augment de la mobilitat obligada intercomarcal, degut al previsible augment de persones 
que mantenint el seu lloc de residència decideixin anar a treballar a alguna de les altres 
comarques de l’Eix, com a conseqüència de la millora de l’accessibilitat. 
 
• Un augment de la mobilitat no obligada intercomarcal, especialment de l’interior cap a la 
costa, que ja s’ha pogut constatar que s’està produint. 
 
La magnitud dels impactes positius que pot tenir la infraestructura sobre aquest 
territori, centrats especialment en l’activitat del sector serveis, dependrà en bona part 
de la capacitat que tinguin les seves administracions, empreses i associacions de 
captar nous clients provinents de les comarques interiors. En aquest sentit, en el cas 
de Vilanova ja s’estan realitzant diferents campanyes de promoció de la ciutat 
adreçades a donar-la a conèixer millor a les ciutats de l’interior, tant des de 
l’Ajuntament com des de les associacions d’empresaris i comerços. 
 
De la mateixa manera, s’estan realitzant campanyes de promoció del Port de Vilanova 
adreçades a ciutats de l’interior com Igualada, Manresa, Lleida i fins i tot Saragossa, 
aprofitant la connexió de l’Eix Diagonal amb l’autopista AP-7 i l’autovia A-2, per tal de 
captar-ne trànsit de mercaderies. 
 
Aconseguir treure el màxim profit de la millora d’accessibilitat generada per la 
construcció de l’Eix Diagonal suposa un dels majors reptes que tenen tant Vilanova 
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